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En 1925,
los 130 aviones
de las L í n e a s  L a í é c o é r e
han recorrido
2.400.000 kilóm etros,
han transportado
7.502.191 carias
y
4.500 pasajeros
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1 Una razón más I
¡ p a r a  e m p l e a r  en  su m o t o r  e x c l u s i v a m e n t e  ¡
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L A  R I 3
Monsieur l* Administraleur
Nous avons l ' h o n n e u r  de c e r t i f î e r ,  par la 
p r é s e n t e .  qu6 nous employons s u r  l ' e n s e m b l e  l e s  Lignos  
Aérienn©3 e x p l o i t é e s  p a r  n o t r e  Compagnie l ' h u i l e  VEEÏX)L 
EXTRA HêAVY, f o u r n i e  par  v o t r e  S o c i é t é .
Nous a jo u t o n s  que nous n 'a v o n s ,  ju s q u ’ i c i ,  
q u 'à  nous lo u e r  e n t iè r e m e n t  de l a  q u a l i t é  de vos p r o d u i t s .
Nous vous p r i o n s  d ' a g r é e r ,  Monsieur  l 'A d m i­
n i s t r a t e u r ,  1 ' a 3 3 i r a n c e  de n o t r e  c o n a i d é r a t i o n  d i s t i n g u é e . '
ODffAfl® flERtau 0ÖWBWSB ûm m w
lA  P r r i /O rn i  ( X  C6* » ./
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Distribuidores de los productos de la Tide W ater Oil Co.
ASSUMPÇAO Y C om p añ ía  J« y  J* D R  Y S D  A L E  y  Cía. VAN BO KKELEN  Y ROHR 
S ao Pau lo  B u en o s  A ires M ontevideo
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Las m agnetos S. E. V. se emplean en los m o to res  de Aviación de todas las grandes  
m arcas,  y han partic ipado con éxito en las principales pruebas deportivas.
Los « r e c o r d s *  de altura, velocidad y duración han constituido para los aparatos  
S. E. V. un notable  «palm arás» de la Aviación.
La S. E. V. no ha cesad o  de ex te n d er  sus talleres, que cubren actualm ente  2 1 . 4 0 0  m e­
tros cu ad rad o s  y ocupan más de 2 . 3 0 0  operarios  y em pleados.
Las  m agnetos S. K. V. son em plead as actualm ente p o r  los G obiernos:
F ra n cé s , E s p a ñ o l ,  Belga, R u m an o ,  
C h eco eslo v aco , »Serbio, T u r c o ,  
»Siamés, Brasileño, CHileno, 
Jap onés, C h ino, P o laco ,  
Argentino, Portugués,  
H olandés
MAGNETOS S.E.V. D I NAMOS
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26, Rué G uynem er,  Issy (Seine) Francia
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Hacia la fórmula del correo aéreo internacional
P o r  R A Y M O N D  M A R C E R O U
M uchas v e c e s  se  ha d ic h o  qu e  la A v ia c ió n  c o m e rc ia l  
d e jar ía  un día de  exist ir  si no se convert ía  en internacional .  
E llo  es  una v erd ad  que se  c o m p ru e b a  c a d a  vez más y más, 
y que se  aplica ,  en prim er térm ino,  al c o rr e o  postal ,  que es 
el e le m en to  más im portante  del tráfico a é r e o  mundial.
A sim ism o,  la cuest ión  del  c o r r e o  a é r e o  ha so l ic i tad o  
por fin, y de un m odo fundamental ,  la a ten ción  de la gente  
de n e g o c io s  que  constituyen la C ám ara  de  C o m e r c i o  Inter­
nacional.  R e c o r d e m o s  que en el último C o n g r e s o  c e le b r a d o  
en Bruselas ,  en junio  p asad o  por  la m e n cio n a d a  Cám ara,  
se d e c id ió  l legar ,  por  to d o s  los m edios  oportu n os ,  a una in­
te l igenc ia  g e n e ra l  entre  las n a c io n e s ,  para el encauzam ien-  
to de las c o rr e s p o n d e n c ia s  in tern ac io n ales  aéreas ,  cu a l­
quiera que fuese  su dest ino.
A l  propio  t iem po se pidió que se  pusieran en e x p lo ta ­
ción líneas a érea s  en las pr incipales  c o rr ie n tes  de ca m b io s  
Postales  in ternacionales .
¿ S e r á  n e ce s a r io  señalar  las venta jas  que o f r e c e  el avión 
Postal,  m edio  de transp orte  rápido y seguro,  que,  m ed ia n ­
te una l igera so b re tasa ,  h a c e  ganar  un t iem p o  p r e c io s o  en 
los n e g o c io s  en c o m p ara c ió n  con  los dem ás m ed io s  de  lo ­
c o m o c ió n ?
Pues  si la opin ión  p ú b l ica  co m p a rte  por en tero  esta  
verdad, no q u e d a  otra  c o sa  s ino reso lv er  aquel las  dif iculta­
des que lleva co n s ig o  la reg la m en tac ió n  in ternacional  del 
co rre o  aéreo .
La  principal  es la de  l legar  a determ inar ,  según c o n s i ­
d e rac io n e s  muy c o m p le ja s ,  si el t ran sp o rte  p o r  la vía aé-  
rea d e b e  ser  as imilado,  administrativamente ,  al t ran sp orte  
Por las otras vías, o si d e b e  gozar  de  un régim en adminis­
trativo e s p e c ia l .  En uno u otro  caso ,  la C o n v e n c ió n  Inter­
nacional  de  la U nión P osta l  U niversal  d e b e  ser  advertida,  
porqu e  su tex to  actual no re g la m e n ta  s ino muy in c o m p le ­
tam en te  el c o r r e o  a é re o .  P o r  tanto,  con v ien e  determ inar,  
antes del  próxim o C o n g r e s o  de  la Unión P osta l  Universal ,  
que te n d rá  e f e c t o ,  en L o n d re s ,  en 1 9 2 9 ,  en qué sen t id o  la 
C o n v e n c ió n  d e b e r á  ser  e n m en d ad a  y c o m p le ta d a  por  ese  
C o n g r e s o .
H e  aquí el tex to  que sirve de  carta  al C o r r e o  A é r e o  
Internacional .  (E s  el art ículo  7 4  de la C o n v e n c ió n  a d o p ta ­
da el 2 8  de abril  de  1 9 2 4 ,  en E s to c o lm o ,  por  el último C o n ­
g re so  de la U nión  P osta l  U niversal ,  y pu esto  en v igor  el 1.° 
de o c tu b r e  de  19 25 . )
«1. L o s  p r e c io s  de  tránsito previstos  en el  art. 7 0 ,  t i ­
tu lado  « G a s to s  de  tránsito»,  no se  aplican a los serv ic ios  
a é r e o s  e s ta b le c id o s  para el t ransp orte  de  c o rr e s p o n d e n c ia s  
entre  dos  o más países.
2 .  L o s  g a s to s  de tra n sp o rte  c o rr e s p o n d ie n te s  a cad a  
re co rr id o  e fe c tu a d o  por  vía aé re a  son uniform es para todas  
las A d m in is t ra c io n e s  que h a cen  uso del  serv ic io  sin parti­
c ipar  de  los ga s to s  de  e x p lo tac ió n .
3 .  Las  A d m in is t ra c io n e s  de  C o r r e o s  de los pa íses  s e r ­
v idos  d ire c ta m e n te  por  los serv ic ios  a é re o s  d eterm inan,  de 
a cu e rd o  co n  las C o m p a ñ ías  in teresadas ,  los gas tos  de trans­
p o r te  c o rr e s p o n d ie n te s  a los d e sp a c h o s  c a rg a d o s  en los 
aero p u e rto s  d e  sus terr i tor ios  re sp ect iv o s  por los re co rr id o s  
e fe c tu a d o s  p o r  m edio  de los aparatos  de  estas  C o m p añ ía s .  
S in  e m b a rg o ,  se  reserva  a to d a  A d m in is tra c ió n  de  que d e ­
p e n d a  un serv ic io  a é re o  el  d e r e c h o  de perc ib ir ,  para la
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to ta l idad  del  re co rr id o ,  los gastos  de transporte  por este  
serv ic io  d irec tam en te  de ca d a  A dm inistrac ión  que lo utilice.
4. El  t ran sbord o  en ruta de  los d e sp a ch o s  que prestan 
suces ivam ente  varios serv ic ios  aéreo s  distintos se  h ace  
o b l ig a to r iam en te  por el in term ed io  de la A dm inistrac ión  
de C o r r e o s  del país d o n d e  tuvo e fe c to  el transbord o .  Esta  
regla  no se  aplica  mas que cuando el transbordo se  e fectúa  
entre  aparatos  asegu rand o las s e c c io n e s  sucesivas de un 
mismo servicio.
S i  los d e sp a ch o s  d eben  ser  a lm acen ad o s  antes de  su 
r e e x p e d ic ió n  por  otro servicio  aéreo ,  la Adm inistrac ión  de 
C o r r e o s  in teresada t ie n e  d e re c h o  a los gastos  de a lm a c e ­
na je  en las c o n d ic io n e s  previstas por el art. 7 1 ,  t i tulado 
«G a sto s  de  a lm a c e n a je » .  F u era  de estos  gastos  eventuales  
de a lm acen a je ,  las A d m in is t ra c ion es  de los países r e c o r r i ­
dos en vuelo  no t ienen  d e re c h o  a ninguna rem uneración  
para los d e sp a c h o s  transportados  por  vía aérea  por  cima 
de  sus territorios.»
del m e n cio n ad o  c o r r e o  se  en cu en tra  una línea a é re a  en 
exp lotac ión ,  o aun por tren rápido, con  p re fe re n c ia  al b a r ­
co ,  si es tos  dos m od o s  de transporte  sirven el mismo tra ­
y e c to .  El «correo  de  segu nda clase» sería  e n cam in ad o  por 
los m edios  ordinarios,  un p o c o  m enos rápidos  y menos 
costosos .
La  sob re tasa  de  rapidez,  carac ter izan d o  el «correo  de 
primera c lase» ,  podría  ser  perc ib id a ,  por e je m p lo ,  en sellos 
del país de origen y ser  puesta  de manifiesto a los o jo s  de 
los e m p lead o s  de c o rr e o s  por  una v iñeta  uniforme en tod os  
los países,  o b ien  se  crear ía  en tod o s  los países ,  a cuenta  
de cada  A dm inistrac ión  postal ,  un se l lo  esp ec ia l  de  forma 
unitaria. Esto  no es mas que un punto de  d eta l le ,  im portan­
te ,  sin duda, pero  no esencia l .
E l  prod ucto  de  las so b re tasas  en cuest ión  sería  enviado 
por las diferentes  A d m in is t ra c io n es  posta les  a la O fic ina  
Centra l  de la Unión Posta l  Universal ,  que está  en B erna ;  
ésta,  según las m edidas  que le fueran com u n icad as ,  c o n c e r ­
nientes  al t rayecto  de  las cartas  en c a d a  una de  las líneas 
aéreas ,  repartir ía  entre  las C o m p añ ía s  in teresad as  y entre 
las A dm in is trac iones  posta les  de  sus países el total  r e ­
c o g id o .
El sistema propu esto  por M. P lesm an  ha sido o b je to  
de numerosas ob serv a c io n e s ,  y ha dado ocas ión  a a lgu­
nos m iem bros del  C o m ité  para alargar  n ota b le m en te  la 
cuestión.
M. Renard ,  d irec tor  de  la S o c i e d a d  A nón im a B e lg a  de 
E xp lo ta c ió n  de la N av egac ió n  A é r e a ,  ha p re se n ta d o  por 
escr i to  una crít ica  del  sistema Plesm an. Se g ú n  él, las c u e s ­
t iones  de  división del c o rre o ,  de  sob re tasas ,  e tc . ,  no son 
sino cuest ion es  de  detal le ;  la cuest ión  principal,  en la cual 
hay que trabajar  en seguida,  es  la e le c c ió n  y el lanzamiento 
de  gran d es  lín ea s  p o s ta le s , v e rd ad e ram en te  dignas de este  
n om bre .  En lo que se  refiere  a las so b re ta sa s  aéreas  e s p e ­
c ia les ,  M. R enard  pro p o n e  una so b re ta sa  oro ,  que d eb e r ía  
ser  variable  según la distancia  y según la cot ización  del 
c am b io  en los diversos países.
S e  suscitó  una discusión en la cual tom aron parte :  el di­
re c to r  de  la exp lotac ión  postal  en Francia ,  quien ha p e d i ­
do que,  ante to d o ,  se  preparen  m edidas  sen c illa s , las únicas 
propic ias  al éxito ;  M. W e i g e l t ,  d irec tor  de  la D e u tsch e  
B ank ,  quien sugirió la idea  de una distinción entre  los paí- 
sés  de c o m u n ica c io n es  desarro l ladas  y los países m enos fa­
v o rec id o s  b a jo  este  punto de  vista; las so b re tasas  e s p e c i a ­
les no serían necesar ias  más que en los segundos. . . ;  el 
gen era l  Duval , pres id en te  de  la C o m p a ñ ía  Internacional 
de N avegación  A é re a ;  M. F landin ,  p res id en te  del C om ité ;  
M. Briguet ,  pres id en te  de la C ám ara  S in d ica l  de  Indus­
trias A ero n á u t ica s  de Francia ;  Mr. H an d le y -P a g e ;  el señ o r  
c o m e n d a d o r  Burney; Mr. Miles,  rep resen tan d o ,  por  d e le g a ­
c ión,  la A dm inistrac ión  de los C o r r e o s  am ericanos;  M. I. Su-  
gimura, que propuso asimilar el c o rr e o  a é re o  a los te le g r a ­
mas in ternacionales ,  con  distintas tarifas, según la distan­
cia ; M. W ro n sk y ,  en fin, d irec tor  gen era l  del D e u tsc h e r  
A e r o  L loyd,  que, muy sab iam en te ,  r e c o m e n d ó  al C o m ité  y 
a to d o s  los amigos del  c o rre o  a é reo  hacer ,  antes de  nada, 
la ed u cac ió n  de las A d m in is t ra c io n e s  posta les  en lo que 
c o n c ie rn e  a las venta jas  del  c o rre o  aéreo.  D esp u é s ,  decía ,  
se podrá presentar  un p ro y e c to  c o m p le to  de reglam en-
C o m o  es fácil darse cuenta  a primera vista, es te  texto  
está  le jos  de  resp o n d e r  al cuest ionario  que plantea el p ro ­
b le m a  del c o r r e o  a é re o  internacional.
S i  se  instituye un régim en administrativo esp ec ia l  para 
el c o rre o  a éreo ,  n e ce s id a d  que p a re c e  h acerse  sentir ,  ¿ c ó m o  
se  perc ib irán  las so b re ta sa s? ;  ¿ q u é  organismo las r e c o g e ­
rá?;  ¿ c ó m o  se repartirán d espués  entre  las C o m pañ ías  e x ­
p lotadoras  y las A d m in is trac io nes  de C o rre o s  de los diver­
sos pa íses?
P o b le m a s  difíciles, ¿qu ién  lo d ud a?  Y  tan to m á s  d ifíc i­
les  cu an to que p rec isan  s e r  p r ec ed id o s  d e un a cu erd o  entre 
la s  A d m in istrac ion es  d e to d o s  lo s  p a ís e s . A d e m á s , se  s a b t  
cuán  r e fra c ta r ia s  son  la s  A d m in istrac ion es  a  to d a  n o v ed a d . 
P e r o , a  p e s a r  d e  lo s  p e sa r e s , c a b e  e s p e r a r  que en un p o r v e ­
n ir p ró x im o  la s  A d m in istrac ion es  p o s ta le s  se  d ec id irán  a  
em p lea r  e l  av ión , y , ag u a rd an d o  ese  d ía , e s  in d isp en sab le  
en con trar  una fó rm u la  d e  acu erd o .
V a m o s  a ver  cuál podría  ser  esta  fórmula según los c a m ­
bios  de  im presiones  a que ha dado lugar la re c ie n te  reunión 
del  C o m ité  de T ra n sp o rte s  por  el aire en la C á m ara  de  C o ­
m erc io  Internacional .
* * *
M. P lesm an ,  d ir e c to r  de  la C om p a ñ ía  A é r e a  n e e r la n ­
d esa  K o n in k l i jk e  Luchtvaart  M aa tch a p p i j  v oor  N ed er lan d  
en K o lo n ié n  había  p resen ta d o  ya por  antic ipado un p ro ­
y e c to  al C o m ité .  E s t e  p ro y e cto ,  aunque no r e c o g ió  la una­
nimidad de  las a p ro b a c io n e s ,  en la reunión del  C o m ité  sus­
c itó  por  lo m enos un vivísimo interés y sirvió de  b ase  de 
discusión.
M. P lesm an p ro p o n e  que sea  cread a  por  la próxim a 
C o n v e n c ió n  de la Unión P osta l  Universal  una división en 
el c o rr e o  internacional  de las cartas.  H a b r ía  un «correo  de 
prim era c la se » ,  para el cual el e x p e d id o r  pagaría  a la salida 
una s o b re ta sa  e sp e c ia l  adem ás  de la tasa in ternacional  
ex is tente  y un « co rre o  de segu nda c la se » ,  o c o rr e o  ord in a­
rio, p a g a n d o  s o la m en te  la tasa in ternacional  co n o c id a .  
El «co rreo  de  primera c lase» tendría  el privi legio  de ser 
e n ca m in ad o  por tod o s  los m edios  de  transporte  más ráp i­
dos,  esp ec ia lm en te  p o r  av ión , si so b re  el r e c o rr id o  normal
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tación.  C on  arreglo  a la p ropos ic ión  de M. W r o n sk y  tam­
bién,  el estudio té c n ic o  de estas  cu es t ion es  y del  p ro y e cto  a 
preparar para el C o n g r e s o  de 1 9 2 9  se  ha conf iado a un S u b -  
com ité  restr ingido,  que ya ha puesto  manos a la obra ,  y 
que,  antes  de la próxim a reunión gen era l  del  C o m ité  de 
T ran sp ortes  por el A ire ,  d e b e  p o n e r  en su punto aquellas  
cuest ion es  de c o rre o  a é reo  s u sce p t ib le s  ac tu a lm en te  de  ser 
definidas.
S e a  lo que sea, to d o  el mundo estará de  a cu e rd o  en que 
los sistemas de  reg lam entación  a p ro p o n e r  d e b e n  ser  s e n ­
cil los. D e  esta  reunión, en la cual han in tervenido notorios  
prestigios  en materia de  A viac ión  co m erc ia l ,  hay que te n er  
en cuenta  dos ideas e se n c ia les .
La  primera es  que la re g la m e n tac ió n  a e s t a b l e c e r  no
d e b e  ser  co m p lica d a ,  para no d esanim ar a  p r io r i  a los uti- 
l izadores  de la A v iac ió n  postal . L a  se g u n d a  es qu e  los 
G o b ie r n o s  d e b en ,  sin e x c e p c ió n ,  por  m ed iac ión  de sus A d ­
m inis trac iones  posta les ,  ad h e r irse  a un p ac to  in ternacional  
para la próxim a rea l izac ión  del  c o r r e o  aéreo .
U n a  vez in tervenido e s te  a cu e rd o ,  n acer ía  fác i lm en te  
una fórmula de reg lam en ta c ió n  para la c o la b o r a c ió n  de  las 
ad m inis trac iones  con  las C o m p añ ía s  ex p lo ta d o ras .  Hay que 
evitar, en e f e c t o ,  p o n e r  a la A d m in is trac ión  postal  en p r e ­
se n c ia  de un e n gran a je  que podría  c h o c a r  co n  sus m éto d o s  
y c o m p l ic a r  el funcionam iento  de  sus serv ic ios .  D e s e a m o s  
qu e  e s ta  c o la b o r a c ió n  se  e s ta b le z c a  y se  d esa rro l le  ráp i­
d am en te  para el mayor b ien  y éxito  de  la A v ia c ió n  c o ­
mercial .
UN «RAID» G L O R I O S O
De Palos de Moguer a Buenos Aires
(  Continuación)
LA QUINTA ETAPA
El día 4 reanudan su ra id  los valerosos tripulantes del «Plus 
Ultra», que esta vez lleva también al teniente de navio señor Du- 
rán, que ostenta la representación de la Marina y de la Aviación 
naval, y que no pudo realizar la etapa de C abo  Verde a Per- 
nambuco por necesitarse que el avión llevase el menor peso po­
sible.
La telegrafía sin Hilos 
y el Horario de vuelo
Como ha ocurrido desde que comenzó el ra id , la Compañía de 
Telegrafía sin Hilos ha estado facilitando constantemente noticias 
acerca de la marcha del «Plus Ultra», y ha proporcionado de este 
modo a los Departamentos oficiales y a los periódicos una infor­
mación minuciosa del viaje de los aviadores.
Héla aquí:
«Día 3 de febrero, ocho veinte noche: La estación de Ñauen 
comunica que avión Franco, terminada reparación hélice, saldrá de 
Recife para Pernambuco al amanecer. i
O nce  cuarenta y cinco noche: La estación de Ñauen comunica 
que avión Franco voló sobre Pernambuco entre aclamaciones mul­
titud, que aplaudió frenéticamente.
Trátase construir en Buenos Aires arco de triunfo en honor 
aviadores.
Gobierno Argentina resolvió declararlos h u é s p e d e s  ofi­
ciales.
Día 4 de febrero, siete mañana: Ñauen confirma avión se ele­
vará cinco horas de Pernambuco.
Nueve veinticinco mañana: La estación de Londres comunica 
que Franco partió para Río a las cinco y diez, hora de Pernambu­
co, y que va a bordo avión teniente de navio Durán,»
Nota de Estado:
«Se acaba de recibir en este Ministerio de Estado un telegrama 
del cónsul de España en Recife manifestando que los aviadores 
salieron para Río de Janeiro a las cinco y cinco de la madrugada 
de hoy, y que el destróyer «Alsedo» zarpó a la misma hora.»
Nota del Ministerio de Marina:
«Diez, y treinta y cinco mañana: La estación de Buenos Aires 
comunica que el avión pasó a las diez treinta y cinco sobre Are- 
cajo, sin novedad.»
El verdadero nombre es Arecaju, situado próximamente lati­
tud S. 10° 3 0 ’ en la desembocadura del río de San Francisco; pa­
rece ser capital de Sergipe.  En distancia directa le quedan hasta 
Río de Janeiro unas 9 0 0  millas.
«Doce veinticinco mañana: Buenos Aires comunica que a las 
doce y cinco avión Franco pasó por Bahía de Todos los Santos, 
evolucionando sobre la ciudad. Lleva recorridos 6 7 0  kilómetros.
Una cincuenta y cinco tarde: Buenos Aires comunica que a la 
una cuarenta y cinco Franco pasó por Ilheus.
Tres tardé: Buenos Aires comunica que a las dos veinte avión 
Franco pasó por Belmonte.
Tres quince tarde: Buenos Aires comunica que a las dos treinta 
y cinco avión Franco pasó por Porto  Seguro.
Tres treinta tarde: Buenos Aires comunica que a las tres trece 
avión Franco pasó por Alcobaca.
Tres cuarenta tarde: Buenos Aires comunica que a las tres trein­
ta y cinco avión Franco pasó por Caravellas.
Dieciséis treinta tarde: Comunica Buenos Aires que avión Fran­
co pasó por San Mateo a las dieciséis y cinco.
Diecisiete quince tarde: Buenos Aires comunica avión Franco 
pasó por Estado de Santa Cruz a las diecisiete y cinco.
Diecisiete treinta y cinco tarde: Comunica Buenos Aires que a 
las diecisiete y diez pasó hidroavión Franco por Victoria, sin no­
vedad.
Dieciocho tarde: Buenos Aires comunica que a las diecisiete 
cuarenta avión Franco va sin novedad.
Dieciocho dos tarde: Buenos Aires comunica que a las diecisie­
te cuarenta y cuatro pasa por 
Guarapary, sin novedad.
Dieciocho veinte tarde: Bue­
nos Aires comunica que a las die­
cisiete cincuenta pasó por Piuma, 
sin novedad.
Dieciocho cincuenta t a r d e :
Buenos Adres dice que a las dieci­
ocho quince pasó por Itabapoama.
Diecinueve n o c h e :  Buenos 
Aires comunica que a las dieci­
ocho cuarenta pasó por Cabo de 
Santo Thomé.
Diecinueve cinco noche: Bue­
nos Aires comunica avión Fran­
co, dieciocho quince, vuela sobre 
Stapemtrim.
Diecinueve cincuenta noche:
Comunica Buenos Aires que a las 
diecinueve treinta y cinco dobló 
Cabo Frío, con dirección a Río.
Veinte quince: Evolucionan­
do sobre Río Janeiro, según c o ­
munica Buenos Aires, a las veinte.
Veinte diecisiete. Comunica 
Buenos Aires amaró avión coman­
dante Franco, sin novedad, a las 
veinte treinta.»
Llegada del «Plus Ultra* a Río de Jane ir o  (el  comandante Franco de pie en la
lancha
Lo trascendental está en que los pueblos hermanos de raza se 
conozcan y se traten, porque ése es el modo de que se compren­
dan y se amen. La Aviación viene a ser un poderoso vehículo de 
intercambio material, que refluirá eficazmente en el más intenso in­
tercambio espiritual de sentimientos y de ideas.
Saludemos con emoción este venturoso momento en que los 
pueblos español y argentino tienen el corazón y la mirada puestos, 
con una interrogación anhelante, en el surco aéreo que marca una
nueva ruta entre el viej’o solar y 
las florecientes naciones ameri­
canas.»
Cómo se reali­
zó el vuelo 
La despedida 
de Pernambuco
Puede decirse que en esta po­
blación no durmió nadie en la no­
che del día 3. Aprovechando la 
bondad del tiempo, cientos de fa­
milias pasaron la noche en los al­
rededores del puerto, viéndose 
los merenderos y bares repletos.
A  las cinco de la madrugada 
del 4 comenzó a afluir en banda­
das gente de la ciudad y de los 
pueblos alrededor del muelle y 
de la bahía en busca de buen si­
tio de donde poder presenciar 
con todo detalle el ascenso del 
«Plus Ultra».
Los alrededores del Palace 
Hotel ,  donde se hospedan los 
aviadores españoles, estaban ma­
terialmente atestados de público, 
en espera de que el comandante 
Franco y demás compañeros del 
ra id  salieran c o n  dirección al 
puerto. Estos, que se habían re­
tirado a descansar antes de las 
ocho de la noche, se levantaron 
a las tres de la madrugada.
El momento de aparecer el 
comandante Franco a la puerta del hotel fué de verdadera emo­
ción: la muchedumbre, como enloquecida de entusiasmo, se aba­
lanzó hacia él, vitoreándole frenéticamente.
En volandas fueron llevados los aviadores a un automóvil que 
les esperaba, y que partió con gran dificultad, rodeado por la mul­
titud, con dirección al puerto, donde ya esperaban a Franco el 
gobernador del Estado,  el cónsul de España, los presidentes de 
las Sociedades españolas, las autoridades locales de Marina y mu­
nicipales y gran número de personalidades.
Al llegar al puerto, la gente que se agolpaba en los muelles se
Franco  a Petrópoli s  Fois. Vidal
Una nota del 
ministro de 
Estado
En el Ministerio de Estado fa­
cilitaron la siguiente nota:
Llegada del comandante
«El atrevido gesto de los avia­
dores españoles no tiene tan sólo un significado de bizarría ni se li­
mita a marcar una interesantísima etapa en el progreso de la na­
vegación aérea. Envuelve además el germen de una nueva visión 
positiva y tangible en la obra intercontinental de acercamiento his­
panoamericano. Fenómeno natural es el hecho de que los pueblos 
desgaj’ados de un mismo tronco racial hayan afirmado con su ma­
durez su personalidad soberana e independiente. La savia es siem­
pre de la misma familia, aunque la tierra y el ambiente hayan pues­
to el sello específico de un nuevo valor nacional, bien definido y 
caracterizado.
levantó en un clamor unánime vitoreando a Franco, que saludaba, 
sonriente y emocionado, a la multitud.
Mientras Franco, Durán y Ruiz de Alda se despedían de las 
autoridades, el mecánico Rada se adelantó hacia el hidro, al que 
puso en movimiento con ayuda de personal técnico del «Blas de 
Lezo». El «Plus Ultra» estaba amarrado con fuertes maromas al 
Blas de Lezo».
Franco, antes de montar en la gasolinera que había de condu­
cirle al avión, se cuadró militarmente, saludando a los cuatro cos­
tados, mientras el público arreciaba en sus vítores y aclamaciones. 
Los vivas a España y a Franco atronaban el espacio.
Una vez llegados los aviadores al hidro, se cambiaron de ropa 
en un momento, poniéndose los «monos» de mecánico.
La muchedumbre seguía atenta todos los movimientos del «Plus 
Ultra», viendo cómo evolucionaban sobre él los aviadores.
Estando en estas operaciones zarpó el «Alsedo», adelantándo­
se a la salida del avión. Al pasar la barra del puerto, el «Alsedo» 
hizo sonar su sirena, despidiéndose de los aviadores. El instante 
fué verdaderamente emocionante, pues a la sirena del «Alsedo» 
se unieron las de todos los buques anclados en la bahía y las ova­
ciones y vítores de la muchedumbre, arreciando en los muelles y 
sitios elevados.
A  una orden de Franco se soltaron las amarras. Al clamor 
anterior sucedió un silencio imponente. La hélice del «Plus Ultra» 
fué tomando velocidad. Antes de iniciar la arrancada el hidro, 
Franco y sus compañeros se levantaron de sus asientos, agitando 
los pañuelos en señal de despedida.
Una aclamación formidable y unánime respondió al adiós de 
los aviadores. Sonaban nuevamente las sirenas de los buques y 
hacían explosión bombas y cohetes.
Entre una ovación cerrada, el «Plus Ultra» inició su marcha, 
resbalando sobre el mar unos dos kilómetros, a las cinco y seis 
minutos. Luego se despegó del mar majestuosamente y se le vió 
remontarse y enfilar el rumbo que había tomado el «Alsedo», que 
le daba vanguardia.
El „Plus Ultra44 
evoluciona sobre Babia
Desde las seis de la mañana el aspecto  de la población Bahía 
no podía ser más pintoresco. La gente madrugó toda ella, toman­
do posiciones en las azoteas, torres, tejados, colinas y otros pun­
tos elevados de la ciudad y alrededores. La expectación y el entu­
siasmo por presenciar el paso del «Plus Ultra» no tiene prece­
dentes.
En la terraza del Gran Hotel estaba el cónsul de España con 
una nutrida representación del Círculo Español. En los palacios 
del Gobierno tomaron posición las autoridades locales, v en las 
torres del Instituto Histórico había más de quinientos estudiantes 
enarbolando banderas brasileñas y españolas.
A  las nueve y diez de la mañana se disparó desde uno de los 
fortines un cañonazo, que era la señal para el público de que el 
avión estaba a la vista. La  expectación aumentaba por momentos. 
A  los pocos instantes el «Plus Ultra» se hizo ya visible al público y
una ovación ensordecedora estalló en todas las alturas de la p o ­
blación.
El avión enfiló la ciudad a poca altura, y acompañado por víto­
res y aclamaciones ininterrumpidas evolucionó durante diez minu­
tos sobre la capital, dibujando un ocho en un vuelo sesgado y se ­
guro.
Desde las torres y azoteas se veían agitarse miles de pañue­
los. S e  lanzaron las campanas a vuelo, y cientos de cohetes cruzaron 
el espacio.
Los aviadores contestaban agitando a su vez lienzos blancos 
como grandes pañuelos.
El «Plus Ultra» pasó un momento tan bajo que casi rozó la to ­
rre del Gran Hotel, donde, como antes decimos, se hallaban el 
cónsul de España, las Comisiones de las colonias española y por­
tuguesa, las autoridades y la Prensa.
Los aviadores, agitando sus gorras al pasar, arrojaron flores, 
que cayeron sobre la terraza del Gran Hotel. Los allí presentes 
prorrumpieron en ruidosas manifestaciones.
Muchos españoles aquí domiciliados lloraban de emoción. Las 
mujeres lanzaban besos a los bravos aviadores.
A  las nueve y veinte el «Plus Ultra» se remontó, y, tomando el 
rumbo de la costa, desapareció con dirección a Río de Janeiro.
Las aclamaciones y vivas no cesaron hasta que desapareció el 
avión.
En Río de Janeiro  
Los preparativos
La ciudad aparece adornadísima. Por todas partes, en fachadas 
y en tribunas, se ven banderas españolas y brasileñas. Todas las 
fachadas ostentan colgaduras, y es brillante la organización de los 
muelles y del puerto, donde hay grandes mástiles con banderas. 
La Avenida de Río Branco hállase especialmente ornamentada, 
abundando más que en otras partes las colgaduras nacionales y 
españolas, banderas y gallardetes y bonitas combinaciones y ador­
nos. T od o  está dispuesto ya para el recibimiento del «Plus Ultra».
Homenaje a España
La Cámara Municipal de Sao  Paulo ha aprobado unánimemen­
te una moción de cumplimiento y homenaje a la nación española 
por la brillante hazaña llevada a cabo por los tripulantes del «Plus 
Ultra».
C ó m o  v a n  l l e g a n d o  la s  
ú lt im as  not ic ias  d e l  v ia je
A las tres y media de la tarde no se podía dar un paso por los 
muelles y sus alrededores.
Todo el mundo estaba pendiente de las noticias que se recibían 
sobre el viaje del avión «Plus Ultra».
A  las quince y cuarenta se supo que desde hacía quince minu­
tos Franco volaba sobre el Estado de Río de Janeiro,
A V I O N E S  „ H A N R I O T “
SOCIEDAD ANONIMA
Proveedor de los Gobiernos 
francés y extranjeros ^
E.1 ,,H D 14'
Aviones e Hidroaviones militares, marinos, de tu­
rismo y escuela - Aviones sanitarios, adoptados 
por el Gobierno francés
„Records" del mundo en vuelo planeado Concursos del Ministerio de la Guerra,
con ,,H 14“ ©n 1923
T e n ie n te  T H O R E T ,  en B iskra ,  enero  1 9 2 3 ,  7  h., 3  m. C ateg oría  E  B  2 .— 1.°, A vión  «H anriot» ,  tipo «H 3 2 » .
T e n ie n te  T H O R E T ,  en Sa in t  R em y (Provenza) ,  sep-  C ateg oría  E  T  2 .— 1 . ° ,  A vión  « H a n r i o t » ,  t i p o
t iem b re  1 9 2 4 ,  9  h., 4  m. «H D  19».
S a rg e n to  W E R N E R T ,  en Sa in t  Rem y (Provenza) ,  H id roav ión  escu ela  « H  D  17».— El único hidroavión
marzo 1 9 2 5 ,  9  h., 17  m. de principios utilizado por la Marina.
Escuela de mecánicos militares especializados en Aeronáutica, en Courbevoie (Sena)
Escuela de pilotaje en Mourmelon (Marne)
OFICINAS Y TALLERES:
2, R o u t e  d e  B e z o n s .  - C a r r i è r e s  - s u r  - A'eine (iS. - ®, - O.)
Etablissements P A L L A D IU M
S O C I E D A D  A N Ó N IM A  - C A P IT A L :  4 .200 .000  F R A N C O S
D o m i c i l i o  S o c i a l  y  T a l l e r e s :
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D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
Neumáticos de cuerda para aviones
El primer neumático C O R D ,  para 
aviones, que ha sido fabricado, en 
Francia, en todas las dimensiones 
„Standard“
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La multitud se concentra en la Avenida de Río Braneo, frente 
a las pizarras. A las diecisiete y diez se supo que pasaron los avia­
dores españoles por Saquarema a las diecisiete y cuatro, distando 
de Río 65 kilómetros.
Los muelles hállanse invadidos por inmensa muchedumbre, 
que aclama a los aviadores. Todos los automóviles de Río están 
en los muelles para formar la c o ­
mitiva.
El „Plus Ultra" 
evoluciona 
sobre la ciudad
A  las diecisiete y veinte las 
fortalezas de Barra saludaron al 
«Plus Ultra», que entraba convo­
yado y escoltado por la escuadri­
lla de aviones de la Argentina.
A las diecisiete y veinticinco 
apareció el hidroavión frente a la 
ciudad, levantándose entonces de 
tierra un grito unísono de salu­
tación, entremezclado de un for­
midable estrépito producido por 
las sirenas de los buques, los es­
tampidos, salvas y descargas.
En medio de indescriptibles 
ovaciones el «Plus Ultra» voló du­
rante cinco minutos sobre la ciu­
dad, y después tomó rumbo ha­
cia la isla Enxadas, donde amaró, 
quedando allí fondeado.
El pueblo en masa, que ocupa 
los muelles, espera el desembar­
co de los aviadores, los cuales 
entrarán en la ciudad por el mue­
lle de Maush.
En la isla 
Enxadas
Los t r ipulantes  del «Plus Ultra» en el  Minis ter io de Aviación brasi leño
quería cargarlo en hombros y llevarlo en triunfo. El prefecto Alaor 
Prata saludó a los aviadores en nombre de la ciudad, y acto con­
tinuo pronunciaron discursos encomiásticos varios miembros de la 
colonia española.
Difícilmente se organizó el cortejo,  precedido de una banda de 
clarines. En el momento en que telegrafiamos la comitiva entra
en la Avenida Central,  acompa­
ñando a los aviadores millares de 
personas que los aclaman sin in­
terrupción y delirantemente. No 
se  recuerda u n a  manifestación 
semejante.
Se  calcula que acompañarían 
a los aviadores unas 60-000 per­
sonas, que van apretujadas a lo 
ancho de la Avenida y que llegan 
de las calles adyacentes.
En el palacio 
presidencial
La comitiva llegó al palacio 
del presidente, y allí Franco hizo 
entrega de los mensajes que lle­
vaba para el jefe del Estado,  para 
el presidente del Conse jo  y para 
el rector de la Universidad.
El mensaje de D. Alfonso al 
presidente brasileño dice:
«Al llegar a la primera tierra 
iberoamericana los primeros avia­
dores españoles q u e  cruzan el 
Atlántico, elevo con mis votos 
más fervientes para la prosperi­
dad de esa floreciente República 
mis saludos más cordiales para 
vos, señor presidente, y ese G o ­
bierno, que tan altamente repre­
senta a la raza hispana.»El com andante  Franco  visita el mausoleo de la famil ia S a n to s- D um o n t
(Fots. Vidal)
El primer punto en que Fran­
co tocó en territorio de Río de Janeiro fué la isla Enxadas, donde 
tué recibido por el ministro de España, Sr. Benítez; los represen­
tantes oficiales brasileños, y Comisiones de todas clases brasileñas 
y españolas. Al desembarcar en la isla, Franco, Ruiz de Alda, Du- 
rány el mecánico fueron abrazados por el ministro español y condu­
cidos al salón de la Escuela de Aviación, donde se sirvió un lunch.
No quiso Franco hacer declaraciones a la Prensa, y después 
del lunch , acompañado del ministro y las autoridades, ocuparon la 
lancha de Marina, dirigiéndose a los muelles de Maush.
En el muelle de Janeiro
A  las diecinueve y quince Franco desembarcó en los muelles 
de Maush entre grandes ovaciones de la inmensa multitud, que
T a m b i é n  entregaron o t r o  
mensaje de D. Alfonso al ministro de España en Río de Janeiro. 
La recepción fué muy brillante.
A descansar
A  las ocho de la noche Franco y sus compañeros regresaron a 
su alojamiento del Palace Hotel.
El regreso del Palacio de Monroe fué tan entusiasta como la
ida.
El entusiasmo popular
Durante la noche prosiguieron las manifestaciones populares 
de regoci jo con motivo de la llegada de los aviadores y se prolon­
garon hasta bien entrada la noche.
La muchedumbre estacionóse frente al Palace Hotel,  donde se 
hallan alojados Franco y sus compañeros, y no se disolvió hasta 
que se convencieron de que los aviadores españoles se habían re­
tirado a descansar.
La impresión del recibimiento 
Declaraciones de interés
Entrevistado un redactor de la Agencia Americana con el co­
mandante Franco, ha dicho: «Este espectáculo inenarrable, el que 
nos reservó el Brasil, esta maravillosa ciudad verde, privilegiada 
del oro y sembradora de tan precioso metal; el entusiasmo incom­
parable de su gente ardorosa y fraterna y este impetuoso amor con 
que nos reveló sus destinos el gran hijo de Iberia, magnífica tierra 
y admirable pueblo, son cariñosos sentimientos que no se sabe 
cómo retribuir.»
Los representantes de la Prensa conversaron con los aviadores, 
obteniendo impresiones de las diversas etapas, de las que han he­
cho amplísimos relatos los periódicos.
Hizo varias consideraciones acerca de la s  comunicaciones 
aéreas entre América y Europa.
Dijo que durante las diversas etapas no dejó jamás el mando 
del «Plus Ultra» sino para descansar cortos espacios de tiempo, y 
entonces confiaba el mando del hidro al teniente Durán; esto ya en 
las últimas etapas.
Interrogado respecto a la impresión que le ha producido su 
llegada a Río de Janeiro, nos ha dicho que ha constituido la mayor 
emoción de su vida. Le conmovieron como nada en ninguna oca­
sión los aplausos oídos en la hermosa ciudad de Río de Janeiro a 
sus habitantes españoles.
En la travesía de Noronha a Recife empleó una hora menos de 
lo que calculaba, y tuvo necesidad, para disminuir el peso del 
avión, de arrojar al agua las ropas, herramientas, instrumentos y 
cuanto llevaba a bordo, quedando vacío el hidro.
Su permanencia de cuatro días en Recife estaba convenida con 
el comandante del «Blas de Lezo», a quien debía esperar en 
Recife.
Terminó declarando al representante de la Agencia Americana 
que hace mucho tiempo ya que pretendía realizar el ra id  España- 
Brasil-Argentina; pero solamente estuvo de acuerdo el Gobierno 
brasileño. Ahora acaba de realizarse su aspiración suprema, y cree 
que la terminará con éxito feliz.
El comandante Franco ha dedicado a la Agencia Americana el 
siguiente autógrafo, con encargo de hacerlo público:
«El mayor premio a nuestro esfuerzo para traeros el saludo de 
nuestra nación ha sido vuestro inenarrable recibimiento, cuyo re­
cuerdo vivirá siempre en la Aviación española.— Por los tripulan­
tes del «Plus Ultra», R am ón  F ran co .»
Ceremonia religiosa 
e imposición de medallas
En la iglesia de la Cruz de los Militares se ha celebrado una 
solemne misa en acción de gracias por el éxito del ra id  Franco. El
templo estaba totalmente atestado de fieles, asistiendo al acto las 
autoridades y los aviadores.
Dijo la misa el padre Fraimeriano Ferrer, compañero que fué 
de Franco en la campaña de Marruecos.
Después de la misa, el padre Florentino Simos Fez hizo el pa­
negírico de Franco. El obispo Mamed de Silva bendijo las meda­
llas de oro que acto continuo le fueron impuestas a Franco y sus 
compañeros como recuerdo dedicado por la nación brasileña.
El pueblo en masa se estacionó frente al templo, ovacionando 
a los aviadores.
Excursión y banquete
A  las diez de la mañana se realizó una excursión a la isla Enxa- 
das, asistiendo los aviadores, la Prensa, Comisiones y las autori­
dades.
A  la una de la tarde, la Comisión central ofreció un almuerzo 
íntimo a los aviadores en el Jockey  Club. Se pronunciaron expre­
sivos brindis elogiando a los aviadores.
En representación de éstos contestó el comandante Franco.
Unas averías del ,,Pl\is Ultra“
Al posarse el hidroavión «Plus Ultra», unas pequeñas embar­
caciones, empujadas, sin duda, por la resaca o alguna maniobra 
equivocada, fueron a dar contra el avión, causándole algunas ave­
rías que, si bien no tienen, al parecer, importancia, obligarán, sin 
embargo, al comandante Franco a retrasar algo la continuación 
del raid.
Las autoridades han ofrecido a los aviadores españoles su con 
curso y cuantos elementos materiales necesiten para la reparación 
de los desperfectos, reparación que ha comenzado con gran acti­
vidad. Los periodistas preguntaron lo ocurrido al mecánico Rada,  
quien ha manifestado que, en efecto, ocurrió un pequeño acciden­
te, que carece por completo de importancia: al posarse el avión en 
la isla Enxadas el timón de éste alcanzó a una lancha, sufriendo 
ligeros desperfectos.
£1 presidente de la República 
al Rey de España
El presidente de la República, Sr. Bernardes, ha dirigido un 
telegrama a Don Alfonso XIII, felicitándole por el brillante triunfo 
que ha alcanzado la Aviación española, con el que, una vez más, 
se atestiguan las altas virtudes de la raza. Termina diciendo:
«Envío a V. M. las felicitaciones más cordiales de la nación bra­
sileña.»
También el presidente de la República, Sr. Bernaides,  ha diri­
gido al comandante Franco el siguiente telegrama:
«En nombre del pueblo brasileño y en el mío propio tengo el 
placer de enviaros un caluroso abrazo, y hago sinceros votos por 
la conservación de vuestras vidas. Recibid efusivos parabienes por 
el memorable hecho con que acabáis de dar nuevo lustre a las in­
marcesibles glorias de España.»
Recepciones 
Banquete de la 
colonia española
Los Clubs Militar y Naval celebraron recepciones en honor de 
los aviadores.
Después se efectuó un gran banquete en el Palace Hotel de 
Copacavana, ofrecido por la colonia española, y al que concurrie­
ron 400  comensales. Estuvo representado el presidente de la R e ­
pública, Sr. Bernardes, y asistieron los ministros, el Cuerpo Diplo­
mático y el alto mundo oficial.
Usaron de la palabra el ministro de España, Sr. Benítez; el se­
ñor Boscarelli,  consejero de la Embajada; D. Maximiliano Grillo, 
encargado de Negocios de Colombia; el ex diputado español señor 
Sil vela; D. Carlos Malheires Díaz, en nombre de los portugueses; 
y D. Rafael Pinheiro, en nombre de los brasileños.
El comandante Franco contestó a todos, exteriorizando su gra­
titud por los homenajes recibidos, que exceden, dijo, al mérito de 
la empresa.
En el Ministerio de 
Relaciones Exteriores
El comandante Franco, acompañado del ministro de España, 
señor Benítez, estuvo en Itamarati para hacer la visita de cortesía 
al ministro de Relaciones Exteriores, D. Félix Pacheco.
Hallándose ausente el ministro, fueron recibidos por el jefe del 
Gabinete, D. Sebastián Sampaio, los oficiales del mismo y los al­
tos funcionarios del Ministerio.
El comandante Franco cumplimentó al Sr. Sampaio y le rogó 
comunicase al ministro que con el mayor placer cumplía las ins­
trucciones de su Gobierno viniendo a saludar al ministro de Rela­
ciones Exteriores del Brasil, que firmó recientemente el acuerdo 
comercial con España.
Rogóle también que hiciera presente al señor Pacheco que 
había recibido varios telegramas de las Cámaras de Comercio de 
España, encargándole le saludaran.
Expuso que era portador de los gozos de toda España para 
que el Brasil no deje de concurrir a la Exposición Hispanoameri­
cana de Sevilla.
A cto  continuo el ministro de España, señor Benítez, pronunció 
un discurso acentuando que aquella visita era la primera que exte­
riorizaba el agradecimiento oficial del Gobierno y del pueblo es­
pañoles al Brasil, al presidente Bernardes, al Gobierno y al pueblo 
brasileños por el cariñoso recibimiento dispensado a los avia­
dores.
Tuvo cariñosas palabras para el ministro D. Félix Pacheco, y 
concluyó levantando su copa y bebiendo por la felicidad del mi­
nistro de Relaciones Exteriores.
Seguidamente el comandante Franco brindó por la grandeza 
del Brasil y la salud del presidente Bernardes.
Contestó el señor Sebastián Sampaio diciendo que transmitiría 
los sentimientos expresados al ministro de Relaciones Exteriores, 
en cuyo nombre mostró su gratitud a los visitantes.
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Terminó bebiendo por España, por el Rey, por el Gobierno, 
por el pueblo, por el comandante Franco.
Un vuelo sobre la ciudad 
y un saludo para los brasileños
Poco después de mediodía realizó Franco un acto que produjo 
enorme entusiasmo en la capital.
A  las doce y treinta y un minutos voló el comandante Franco 
sobre la ciudad, haciendo brillantes evoluciones, y fué adamadís i­
mo con delirante entusiasmo por la población, que le contemplaba.
Dejó  caer millares de papeles impresos, conteniendo el si­
guiente saludo:
«Brasileños: Traigo para vosotros un abrazo fraternal de mis 
compatriotas. En estos momentos España entera vibra de entu­
siasmo y simpatía hacia esta grande y noble nación, y os expresa 
aquí su gratitud por tantas demostraciones de cariño recibidas.
¡Viva el Brasil! ¡Viva España! ¡Viva nuestra raza!»
Al am arar el , ,Plus Ultra“ 
sufre Quemaduras 
el mecánico Rada
Al amarar el «Plus Ultra», después del vuelo sobre la ciudad, 
se quemó la magneto.
El mecánico Rada, al tratar de apagar el fuego, sufrió quema­
duras en el vientre por haberse quitado la ropa para cubrir las 
llamas.
Se  quita importancia al hecho, porque el destróyer «Alsedo» 
trae, afortunadamente, otra magneto.
Las quemaduras de Rada son de poca importancia. Franco ase­
gura que tampoco tiene ninguna importancia la avería del aparato 
provocada por el fuego.
Visita al presidente 
de la República
Los aviadores fueron a Petrópolis en tren especial,  acompaña­
dos del ministro de España, Sr. Benítez.
Al llegar a Petrópolis el comandante Franco y el capitán Alda, 
y descender del tren, estalló una ovación delirante.
La  estación estaba profusamente adornada con flores y ban­
deras.
La multitud saludó con vivas estentóreos.
Fueron recibidos los aviadores por el prefecto, senador Joaquín 
Moreira, quien les dió la bienvenida en nombre de la ciudad. S e ­
guidamente les saludaron las autoridades, y don Sandalio Alcober  
habló en la colonia española en términos patrióticos.
Siguieron luego otros discursos. Inmediatamente se formó el 
cortejo, entre ovaciones y cubiertos de millares de ramos de flo­
res que les arrojaban, siguieron los aviadores entre una inmensa 
multitud hasta la Legación Española, donde hubo un corto descan­
so. A cto  continuo marcharon al Palacio de Río Negro, donde los 
intrépidos españoles fueron recibidos por el presidente Bernardes, 
en audiencia especial.
El ministro español, Sr. Benítez, presentó a los aviadores al
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presidente Bernardes, estrechándoles las manos y respondiendo a 
la presentación felicitándoles efusivamente por el éxito alcanzado, 
y abrazándoles.
Se  sirvió acto continuo un cham pagne  de honor, sentándose los 
aviadores al lado del presidente Bernardes, por indicación de éste. 
Hicieron la entrega del mensaje del Rey y sostuvieron el presiden­
te, Franco y Alda una larga conversación.
A  petición del Sr. Bernardes los fotógrafos de la Prensa hicie­
ron una fotografía del presidente entre los aviadores españoles, y 
a continuación éstos se retiraron.
Una banda de música ejecutó los himnos brasileño y español.
Después, los aviadores, seguidos de la comitiva y del pueblo, 
se dirigieron a la Legación de España, donde se sirvió un té.
A  las siete de la tarde regresaron los aviadores a Río de J a ­
neiro.
En esta ciudad visitaron al mecánico Rada, encontrándole en 
satisfactorio estado. Por fortuna, las quemaduras no son graves y 
podrá continuar el ra id  con los restantes tripulantes del «Plus 
Ultra».
Con motivo del accidente, Rada ha recibido esta tarde nume­
rosos testimonios de afecto.
PREPARÁNDOSE PARA LA S E X ­
TA ETAPA
La estancia de los aviadores españoles en Río de Janeiro fué 
una serie inacabable de muestras de cariño y de atenciones.
El comandante Franco envía un cablegrama a D. Alfonso, di­
ciendo:
«Río de Janeiro, 4 (12 ,38) .— Señor:  Viaje Pernambuco a Río 
de Janeiro, felicísimo; buen tiempo. Avión funcionó admirablemen­
te. Tiempo vuelo, doce horas, quince minutos. Saldremos para 
Uruguay y Argentina el día 8, lunes. Recibimiento población Río 
de Janeiro, inenarrable.— F ran co . »
.A este cablegrama contesta D. Alfonso expresando su interés 
por el ra id  y enviando su felicitación y un abrazo a los tripulantes 
del «Plus Ultra».
De todas partes recibe telegramas y cables felicitándole; unos 
los recibe de la Argentina y el Uruguay, expresivos del entusiasmo 
de aquellos países que esperan su visita y se aprestan a recibirlo 
como el huésped de honor; otros, como el de Coolidge, presiden­
te de los Estados Unidos de Norteamérica, le felicitan por el éxito 
logrado y le desean suerte para lo porvenir.
También de España deben llegarle noticias del popular entu­
siasmo y de los preparativos que se hacen para una gran manifes­
tación.
Ruiz de Alda, por su parte, da conferencias científicas, y Rada, 
el mecánico laborioso, repasa el aparato y su motor cuidadosa­
mente, sin que su ánimo decaiga por las heridas que sufre al 
quemarse una magneto del motor.
En el Ministerio de Estado y en la Presidencia se facilitan tele­
gramas y datos tan interesantes como los que siguen:
«Por el embajador de Su Majestad en París se ha telegrafiado 
que el ministro de Panamá le ha dirigido la siguiente comunicación: 
Señor embajador: He seguido día por día, con entusiasmo, el 
progreso del vuelo audaz del comandante Franco,  piloto del «Plus 
Ultra», y como formo también parte de esa raza que tan repetidas 
veces ha dado ejemplo de valor y adnegación, me siento orgulloso 
del bien merecido triunfo de) insigne aviador. Nuestra madre E s ­
paña no necesita ningún esfuerzo para vincularse con sus hijos de 
América. Nuestra sangre, nuestra lengua, nuestra religión y nues­
tra civilización son lazos indestructibles que nos unen, y en la 
heroica acción del comandante Franco atravesando el inmenso 
Atlántico representa más bien el beso que la madre patria envía a 
sus hijos de América.  Con todas mis sinceras felicitaciones por el 
triunfo alcanzado por la Aviación española, me es grato suscribir­
me, señor embajador, afectísimo amigo, seguro servidor, B elisario  
P orras .»
* * *
«Algunos pobres de espíritu, con una falsa ecuanimidad, que 
no es más que el dolor del bien ajeno, procuran empequeñecer la 
importancia del ra id  que nuestros aviadores están realizando con 
tanta brillantez, no concediendo a los afortunados protagonistas 
más condiciones ni méritos que el valor personal, olvidando la mi­
nuciosa preparación y estudios efectuados para el mejor éxito de 
la empresa, y poniendo de relieve insidiosamente la procedencia 
extranjera de material, sin mencionar que precisamente la esencia 
consumida durante el ra id  es procedente de carbón español desti­
lado en Altos Hornos.
Cumplimos gustosos el deber de manifestar que al buen éxito 
del ra id  contribuyó también la industria española con cuantos e le­
mentos se le requirieron.»
El ,,Pl\is Ultra“ 
emprende el vuelo  
Las noticias de la T. S. H.
Día 9 de febrero de 1926, ocho y treinta: Nos comunica Bu e­
nos Aires que avión Franco emprendió vuelo para la nueva etapa 
del ra id  a las ocho y quince (hora española).
Nueve y veinte: Recibimos noticias de que, por avería en el 
motor, avión Franco tuvo que posar a las nueve y diez, volviendo 
a la bahía de Río de Janeiro.
Diez y treinta: Nos comunican que, reparada avería, hidroavión 
reanudó el vuelo a las diez y diecinueve. (Como carecemos de con­
firmación de estas noticias la pedimos urgente a Buenos Aires.)
O nce  y veinte: Buenos Aires confirma las dos noticias ante­
riores.
T rece  y veinte: A  las doce pasó el «Plus Ultra» por Ponta Bai.
Quince y veinte: Pasa el avión por Florianópolis,  sin novedad.
Quince y cincuenta: Pasa sobre Imbituba.
Dieciséis y veinticinco: Sobre  Laguna, sin novedad.
Diecisiete y cuarenta y dos: «Plus Ultra» pasó sobre Traman- 
dahí sin novedad. Parece que Franco ha indicado propósito conti­
nuar directamente a Buenos Aires. Carecemos de confirmación de 
esta noticia.
Dieciocho y quince: Franco comunica con vapor «Artus» di­
ciendo siguen sin novedad.
Dieciocho y diecisiete: Sido avistado hidroavión desde Porto- 
alegre.
Diecinueve y cincuenta y dos: Ha pasado Franco por Río 
Grande.
Veinte: Dice hidroavión que va sin novedad, a una velocidad 
media de 146 kilómetros por hora.
Veinte y cuarenta y dos: París nos comunica que de Buenos 
Aires recibe noticias según las cuales se trata de hacer llegar a 
Franco un radiotelegrama para que continúe a Buenos Aires.
Veinte cuarenta y cinco: Buenos Aires. Se  está tratando de ha­
cer llegar a Franco un radio en el que se le pide que siga hasta 
Buenos Aires, sin detenerse en Montevideo.
Veintiuna y dos: Buenos Aires comunica que Franco radiotele- 
grafiado Montevideo que sigue sin novedad, aproximándose aguas 
uruguayas.
Veintiuna y trece: Buenos Aires. Hidroavión vuela sobre aguas 
uruguayas.
Veintiuna y trece, Buenos Aires nos dice que de Puerto Palo­
ma le avisan «Plus Ultra» está 2 0 0  kilómetros Montevideo.
Veintiuna y veinticinco: Radiotelegrafiado Buenos Aires que 
avión pasó por Rocha a las veintiuna y cinco.
Veintiuna y treinta: Buenos Aires. Hidroavión está próximo a 
Montevideo.
Veintiuna cuarenta y cinco: Buenos Aires comunica el paso por 
Maldonado, a 100 kilómetros de Montevideo, sin novedad.
Veintiuna y cincuenta: Nos comunica Buenos Aires que Franco 
pasó por Maldonado a las veintiuna y cuarenta y cinco. Se  halla a 
100 kilómetros de Montevideo.
De Buenos Aires comunican que el tiempo es inestable al Sur 
de Panamá, y reina buen tiempo a lo largo de la costa y en Río 
Grande do Sul.
Veintidós y veinte: Dice Buenos Aires que a las veintidós y 
diez avión Franco vuela a 4 0  millas de Montevideo.
Veintidós y treinta y cuatro: Franco evolucionó sobre Monte­
video posando en la bahía.
Veintidós treinta y cinco: Comunica Buenos Aires que a las 
veintidós y treinta llegó avión Franco a Montevideo.
Veintidós y cuarenta y cinco: Nos dicen que Franco sigue para 
Buenos Aires.
A  las veintitrés treinta y cinco comunican por telegrafía sin 
hilos, desde Montevideo, que Franco ha decidido pernoctar en la 
capital.
Veintitrés treinta y cinco: Comunica Buenos Aires que aviado­
res decidieron finalmente quedar esta noche en Montevideo.
Noticias directas del vuelo
Las autoridades militares, navales y civiles del Brasil, que ro­
dearon a nuestros aviadores de toda clase de atenciones, les die­
ron asimismo las máximas facilidades para la continuación del 
raid .
El 9 de febrero, a las cuatro y cincuenta de la madrugada, efec­
túan los pilotos españoles los últimos preparativos en el «Plus
Ultra», y a las cinco diez despegan el hidro, tomando rumbo al 
Sur, siendo despedido por una enorme concurrencia.
Después de levantar el vuelo el «Plus Ultra», evolucionó en 
torno a la isla Enxadas, y en seguida se encaminó al centro de la 
ciudad, acompañado de la escuadrilla de aviones brasileños. A  las 
cinco y doce continúa evolucionando sobre la población.
La multitud situada en la isla a lo largo del litoral prorrumpe 
en manifestaciones de entusiasmo ante las evoluciones habilísimas 
del aparato.
En este momento las fortalezas saludan al avión a su paso por 
la barra.
El „Plus Ultra“ se posa 
junto a la isla de Bon Jesús
A  las cinco y media el «Plus Ultra», después de haber tomado 
rumbo fuera de la barra, retorna, ante la estupefacción de la mu­
chedumbre, y se posa frente a la isla de Bon Jesús.
A  las cinco y cuarenta y cinco llega a la isla de Bon Jesús una 
lancha conduciendo a las autoridades de Marina, que van a infor­
marse de las causas que han obligado al «Plus Ultra» a regresar, 
posándose nuevamente de modo tan imprevisto.
A  las seis en punto el «Plus Ultra» está sometido a un minu­
cioso reconocimiento por parte de los aviadores, y realiza expe­
riencias de motor.
Se reanuda el vuelo 
con rumbo al Sur
A las siete y veinte, el «Plus Ultra» consigue despegar y se 
eleva, realizando experiencia con vuelos a una altura de 50 a 60  me­
tros, y a las siete y veinticinco se dirige fuera de la barra, tomando 
rumbo hacia el Sur.
A  las siete y media, la estación radiotelegráfica de Arpeador 
señala el paso del «Plus Ultra« con rumbo al Sur, convoyado por 
dos hidroaviones nacionales.
En Angra no ven al bidro
Telegramas de Angra de Dos Esis,  que dista de Río de Janeiro 
115 kilómetros, dicen que no ha sido visto el «Plus Ultra». El 
tiempo es bueno y limpio.
El tiempo empeora
A  las nueve y doce, el tiempo entre Ubatuba y San Sebastián 
se presenta encubierto y amenazador.
Montevideo a la vista
A  las ocho y cuarenta y cinco es avistado en Montevideo el 
«Plus Ultra», que está volando sobre la ciudad.
Al posar el «Plus Ultra» en la hermosa capital del Uruguay, el 
comandante Franco decide pernoctar en ella.
Detalles del vuelo a Montevideo
Según noticias de París telegrafían de Río de Janeiro a L e  M atin  
que no fué sin dificultades como logró elevarse ayer el «Plus 
Ultra» al salir con dirección a Montevideo.
A  las cinco y veinticinco el hidroavión intentó despegar, pero 
todos los esfuerzos de los aviadores resultaron inútiles.
Fueron necesarias más de dos horas de trabajo para poner en 
condiciones a los motores, que habían sufrido, durante el vuelo 
que hizo el «Plus Ultra» el sábado sobre la capital, un corto cir­
cuito, cuya gravedad no se reconoció hasta el día de la salida.
El hidroavión emprendió el vuelo, por fin, a las diez diecinue­
ve, hora de Greenwich, y pasó sobre la isla de Santa Catalina a 
las doce y veinticinco.
Luego fué señalado volando sobre Río Grande do Sul a las 
dieciséis treinta.
La estancia en Montevideo
A  las diecinueve treinta apareció el «Plus Ultra» sobre esta 
capital. Se  ignoraba si descendería o no, aunque las últimas noti­
cias recibidas acusaban la continuación del ra id  a Buenos Aires.
Después de algunas evoluciones descendió el aparato, amaran­
do en la bahía.
Los aviadores desembarcaron y fueron recibidos en los muelles 
por una enorme muchedumbre, que los aclamó.
Las autoridades los recibieron en primer término, y la repre­
sentación municipal les dió la bienvenida, acompañándoles después 
a su alojamiento del Parque Hotel.
En el Palacio del Gobierno
A las ocho de la noche los aviadores fueron recibidos en el 
Palacio del Gobierno por el presidente de la República, señor S e ­
rrato, al que el comandante Franco entregó el mensaje del Rey de 
España, de que es portador. El señor Serrato tuvo frases de felici­
tación para los aviadores, expresando su deseo de toda clase de 
venturas para el pueblo español y sus Reyes, y dió las gracias a 
Franco por la distinción de que había hecho objeto al Uruguay al 
hacer escala en Montevideo en su glorioso ra id .
Como en la recepción estaba presente el rector de la Universi­
dad de Montevideo, el comandante Franco le entregó igualmente 
el mensaje que llevaba para él de la Universidad de Madrid.
Tanto a la ida como al regreso de los aviadores al Palacio del 
Gobierno, fueron ruidosamente ovacionados a su paso por la A ve­
nida del 13 de Julio y la Plaza de la Independencia, que estaban 
atestadas de público.
El comandante Franco expresó a los periodistas uruguayos su 
satisfacción por el entusiasta recibimiento de que habían sido ob­
jeto, agregándoles que el día 10 por la mañana se disponía a con­
tinuar su ra id  a Buenos Aires, lamentando mucho no poder aten­
der la súplica de la colonia española y del Gobierno uruguayo de 
quedarse hasta el jueves, con objeto  de asistir a una recepción ofi­
cial que se les pensaba hacer en el teatro Solís.
En la Legación de España
Desde el Palacio del Gobierno,  Franco y demás compañeros 
de ra id  marcharon a la Legación de España, donde fueron recibi­
dos por el ministro y alto personal.
El comandante Franco hizo entrega el representante español 
del mensaje de D. Alfonso, de que es portador, siendo obsequiá­
i s
dos los tripulantes del «Plus Ultra» con copas de vino de Jerez.
El ministro de España tuvo frases de gran elogio para el c o ­
mandante Franco y sus compañeros de vuelo.
Un „champagne“ de Honor
Luego fueron obsequiados con un cham pagn e  de honor en el 
Círculo Español los tripulantes del «Plus Ultra», Franco, Ruiz de 
Alda, Durán y el mecánico Rada.
Los salones del Círculo se veían atestados de españoles, que 
pugnaban por estrechar las manos de los intrépidos aviadores.
A  la fiesta concurrieron las autoridades locales y el embajador 
y cónsul de España, que brindaron por Franco y por España, con ­
testando Franco en tonos conmovidísimos.
Homenajes en Montevideo 
El vuelo a Buenos Aires
Los aviadores abandonaron el hotel en las primeras horas de 
la mañana del día 10.
S e  celebró una recepción en la Legación y se devolvieron las 
visitas al Gobierno y a las autoridades.
El mecánico se trasladó al avión desde muy temprano, y a las 
doce de la mañana, después de haber llegado los aviadores entre 
las aclamaciones del pueblo, se elevó el «Plus Ultra», tomando 
rumbo a Buenos Aires.
El público los despidió agitando sombreros y pañuelos y pro­
rrumpiendo en estruendosas ovaciones.
Los mensajes llevados 
por los aviadores al Uruguay
Al llegar a Montevideo, los aviadores españoles entregaron los 
siguientes mensajes que llevaban.
D e D. Alfonso al presidente de la República del Uruguay:
«Desde el viejo solar de donde se desprendieron las Españas 
nuevas llevan mis aviadores a esa amada República la expresión 
de mi ferviente interés y confianza en los destinos del noble pueblo 
uruguayo, que vos, señor presidente, con vuestro Gobierno,  tenéis 
la elevada misión de dirigir. Como representantes excelsos de 
nuestra raza, recibid mi más cordial saludo.»
D e D. Alfonso al ministro de España en Montevideo:
«Al llegar los arrojados domeñadores del aire a esas tierras, 
que el esfuerzo ibero incorporó a la civilización mundial, llevan 
con ellos mi interés de padre y mi protección de soberano a cuan­
tos españoles laboran y trabajan en esa República.
Haz conocer esto a todos ellos, sin excepción alguna, y que 
sepan que en cualquier instante podrán contar conmigo.»
Del presidente del Consejo  de Ministros al presidente del G o ­
bierno uruguayo:
«La salida de los aviadores españoles a tierras de América
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proporciona al Gobierno la venturosa oportunidad de enviar al G o ­
bierno del Uruguay un expresivo saludo para la próspera y culta 
nación que rige.
Formulamos, con esta ocasión, muy sinceros votos por la feli­
cidad colectiva del pueblo hermano.»
De la Universidad de Madrid a la de Montevideo:
«Los aviadores españoles, con el propósito de su magna em­
presa, no pensaron solamente en realizar la posibilidad de la incier­
ta y peligrosa travesía del Océano atmosférico; movidos, además, 
por un impulso afectivo, sintieron el deseo de amarar entre las
gentes de su raza para recibir abrazos fraternales y oír felicitaciones 
en su lengua nativa.
La Universidad de Madrid se apresura a utilizar el nuevo medio 
de comunicación para reiterar a la Universidad de Montevideo, en 
sus dos factores, el docente y el discente, el deseo de la más amplia 
correspondencia en su labor de cultura, y reciba este homenaje, 
breve en palabras, pero grande y sincero en la cordialidad de los 
sentimientos, como la visita de nuestra «alma mater» a su herma­
na del Uruguay.
Madrid, 21 de enero de 1926 .— El rector, fo s é  R . C arrac id o .— 
Señor rector de la Universidad de Montevideo.»
(C ontinuará)
L A  A V IA C IÓ N  M IL IT A R  F R A N C E S A
A viones de b om b ard eo
El Ministerio de la Guerra comienza actualmente las pruebas 
de un importante concurso de aviones de bombardeo, en el que 
toman parte numerosos aparatos que se caracterizan por algunas 
particularidades interesantes: Unos, monomotores, cuentan con 
excelentes perform ances  y llevan una carga media; otros, bi o tri­
motores, se distinguen por el gran tonelaje de bombas que pueden 
conducir. Ba jo  el punto de vista de la construcción, la mayoría de 
los aparatos son metálicos, salvo el entelado de las alas y el fu s e la ­
je ,  sin embargo, los aviones, todos de la marca «Farman», son de 
madera.
En conjunto, todos los aparatos del concurso son excelen­
tes y acreditan los grandes progresos realizados estos últimos años 
en la construcción aeronáutica. Presentan, además, un interés muy 
particular con referencia a la utilización hecha de nuevos motores: 
los «Júpiter» 4 2 0  y 3 8 0  caballos de vapor, los motores «Hispano» 
450,  «Renault» 550  y «Farman» 600.
La adjunta tabla resume las características y perform ances  de 
los aparatos concursantes:
Digamos ahora algo de cada aparato.
El avión «Amiot S. E. C. M.» estuvo expuesto en el último 
Salón francés de Aeronáutica, y el acabado de su construcción ha­
bía causado mucha impresión a los visitantes. Se  caracteriza por 
el empleo sistemático, en la armadura, de tubos redondos de dur­
aluminio y por el empleo de raccords  en fundición de duraluminio 
embutido de que ya se ha hablado en un número anterior de A l a s .
Muy estable y muy manejable también, es el primer monomotor 
de una potencia elevada que tenga tal flexibilidad para la maniobra 
y cualidades de vuelo tan notables.
Todos los pilotos que lo han hecho volar están de acuerdo en 
decir que, no obstante su peso, muy próximo a las cuatro tonela­
das, es tan agradable de pilotear como un avión pequeño de la mi­
tad de peso. Sus dispositivos están particularmente cuidados y no 
hay duda de un buen puesto en la clasificación.
El avión «Farman F. 63» es un «Goliath» clásico equipado con 
motores «Júpiter». Los dos aviones «Jabirú 123 y 124» son trans­
formaciones del avión «Farman Jabirú»,  que ha ganado dos veces
A V I O N E S M O T O R E S
C O N S ­
TR U C C IÓ N
D I M E N S I O N E S P E S O P E R F O R M A N C E S
Marca Tipo
Nú­
mero Marca
Tipo
Potenc ia
CV
E n v e r­
gadura
Metros
Longi ­
tud
Metros
Altura
Metros
P es o  útil 
Kgs.
C o m b u s­
tible
Kgs.
Peso  total 
Kgs.
Veloc idad 
a 2.000 ni.
Krns. h.
«Plafond»
Metros
«Am iot-S .E .C.  M.» 12 Bn2 1 «Renault» 12 Ma 550 Metálica 19,50 13,25 4,20 940 430 3 .600 195 5.500
«Farman-Goliath». F. 63 2 «Júpiter» 9 Aa 380 Madera 26,50 14,80 4,70 1.560 800 5.400 160 5.000
*Farman-jabiru».  . F. 123 2 «Hispano» 450 Madera 18,70 14,30 4,50 1.400 780 5.200 180 4.500
*Farman-Jabiru». . F. 124 2 «Júpiter» 9 Aa 380 Madera 18,70 14,30 4,50 1.600 750 5.200 170 4.100
« F a r m a n » ............... F. 130 1 «Farman >■ 18 Wd 600 Madera 25 ,50 14,50 4,70 1.950 400 5.850 160 4.600
«Latécoére» . . . . Lat.  19 2 «Lorraine» Latécoére 270 Mixta 18 1 3,80 940 370 3.250 165 5.000
«Lioré-Olivier» . . Leo.  12 2 «Lorraine» 12 Db 400 Metálica 23,50 13,10 4,10 1.170 590 4.600 195 5.700
«Lioré-Olivier» . . Leo. 20
triplaza 2 «Júpiter» 9 Ab 420 Metálica 23,50 13,10 4,10 1.240 590 4.600 195 5 .100
«Botez». . . 19 Bn2 3 «Hispano» 8 Fb 300 Metálica 22 14,25 4 940 470 4.570 180 5.650
«Lioré-Olivier»,  bimotor  «Júpiter» 420 CV
el Gran Premio de los Aviones de Transporte franceses. Especial­
mente estudiados como aviones civiles no tienen, ciertamente, to ­
das las cualidades que se deben exigir a un avión militar. En cuan­
to al avión «Farman 130» se caracteriza por el tonelaje que puede 
llevar con un solo motor de 6 0 0  caballos de vapor. Otra particula­
ridad de este aparato: el planeador y el motor han sido entera­
mente concebidos y realizados en los mismos talleres.
El «Latécoére Lat  19» no tiene perform ances  muy elevadas 
pero tiene la gran ventaja de utilizar motores de poca potencia, 
existiendo en grandes stocks  y a precios muy bajos. Es, pues, un 
avión de un gran rendimiento y muy económico. Procede, además, 
del avión «Lat 15» civil, utilizado ahora en las líneas Toulouse- 
Africa del Norte. Es un bimotor capaz de volar fácilmente con su 
carga con un motor parado, y presenta por esta razón una gran 
seguridad.
Los aviones «Lioré Olivier 12 Bn 2» y «20 Bn 3» son de idén­
tica célula y no se diferencian mas que por los motores y su dispo­
sición: uno, equipado con motores «Lorraine», es biplaza; el otro, 
equipado con motores «Júpiter», es triplaza, con un ametrallador
en la parte anterior y el piloto delante de la célula. Los dos cuen­
tan con perform ances  y un rendimiento verdaderamente extraordi­
nario para biplanos clásicos con muchas hileras de mástiles; vue­
lan a plena carga con un motor parado; son muy estables y muy 
manejables: El Gobierno francés acaba de encargar una serie de 
cincuenta aparatos que, seguramente, causarán plena satisfacción 
cuando sean puestos en servicio.
El avión «Potez 19» es un trimotor con un motor central y dos 
laterales. Tiene buenas cualidades de vuelo y ya se sabe que el 
problema de la manejabilidad y los mandos es un problema difícil 
de resolver con los trimotores.
Se ve, pues, que los aparatos que toman parte en el concurso 
del Gobierno francés merecen todos retener la atención por algu­
na cualidad excepcional.
El avión de caza «A. Bernard», que ahora comienza sus ensa­
yos oficiales en Francia, contiene los últimos perfeccionamientos 
realizados en aviones de este tipo.
Es un sesquiplano enteramente construido en madera y provis­
to de un motor «Hispano-Suiza» en V, de una potencia de 500
El «Amiot-S. E. C. M.»
caballos de vapor. Está igualmente previsto para recibir un motor 
«Renault» en V  de 4 8 0  caballos, o un motor «Lorraine-Diétrich» 
en V  de 500.
Este tipo de aparato da realidad actualmente a las mejores 
c u a l i d a d e s  de 
conjunto bajo el 
punto de vista 
militar. La visi­
b i l i d a d  p a r a  
a b a j o  y hacia 
adelante es ex­
celente, gracias 
a la poca im­
p o r t a n c i a  del 
pequeño plano 
inferior, que no 
es, en cierta ma­
nera, sino una 
viga a u x i l i a r ,  
interviniendo en 
las m a n i o b r a s  
a c r o b á t ic a s  de 
puerta f a l s a  y 
formando un ala
inferior. El velamen sesquiplano comprende un plano superior de
12,50 metros de envergadura y de 22,5  metros cuadrados de su­
perficie, y un pequeño plano inferior de 5,60 metros de envergadu­
ra y 4 ,50 metros cuadrados de superficie. El ala superior, vista de 
plano, es de forma trapezoidal; en medio del ala el perfil es semies- 
peso y va en disminución hacia las extremidades. La  profundi­
dad del ala en medio es de 2,05 metros por una altura de 0,24 
metros.
El plano superior está elevado, en relación con el fu se la je ,  de 
modo que dé al piloto una visibilidad perfecta. Este  plano está 
unido al fu s e la je  por medio de tubos perfilados.
En cada lado del fu s e la je  un obenque único perfilado se une
El «A. Bernard 14 C 1»
al plano inferior, a unos dos tercios de su envergadura, y mantiene 
la puerta falsa del plano superior.
El armamento de este avión comprende cuatro ametralladoras, 
dos de las cuales están colocadas en el fu s e la je  tirando a través
de la hélice, y 
las otras en el 
plano superior 
y tirando fuera 
del campo de la 
hélice.
Las caracte­
rísticas princi­
pales del avión 
d e  c a z a  « A .  
Bernard», tipo 
«14 C 1» son 
las s i gui ent es :  
Envergadura, 
plano su perior,
12,50 metros.
Longitudto- 
tal, 7 ,40  metros.
Altura total,  
3 ,10  metros.
Superficie sustentadora total, 27 metros cuadrados.
Peso,  vacío, 1 .250 kilogramos.
Peso útil, 280  kilogramos.
Peso de combustible, 270  kilogramos.
Peso total en orden de vuelo, 1 .800 kilogramos.
Carga por metro cuadrado, 66 kilogramos.
Carga por caballo de vapor, 3,6 kilogramos.
Velocidad en tierra, 265  kilómetros por hora.
Velocidad a la altura de utilización (5 .000 metros), 2 5 0  kilóme­
tros por hora.
Altura alcanzable, 9 .000 metros.
Subida a 5 .000  metros, en 11 m., 30  s.
C A R T A  D E  B E R L ÍN
El hundimiento de Junkers y la crisis 
de la navegación aérea alemana
( d e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  e s p e c i a l )
Lo que aquí se llama el «escándalo Junkers» se remonta a 
varios meses.
De la Prensa alemana, exclusivamente, entresacamos algunas 
‘^portantes revelaciones que permitirán al lector darse cuenta 
la importancia de este asunto.
El Welt am  A ben d , de Berlín, publica el 11 de noviembre el 
artículo siguiente:
¿Q ué p a sa  en la  A eronáutica?— 15.000.000 d e  deu das. — D ilap i­
dación  d e los créditos d e l  R eich . —  E statización  d e  los transpor­
tes aéreos
Desde hace ya largo tiempo, en los centros técnicos, los actos 
de la Compañía de Navegación Aérea  y las fábricas de Aviación 
fundadas por el profesor Junker daban lugar a las mayores apren-
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Monoplaza, de caza, con motor «Júpiter» 420 CV, «el m ejor trepador 
del mundo», fabricado en serie  para  la Aeronáutica polaca
Aviones e H idroaviones civiles 
y m ilitares de tod as categorías
Tricolores, Revis­
tas de lujo, Catá­
logos ilustrados y 
toda clase de tra­
bajos comerciales
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La primera gasolina del mundo 
para motores de aviación
Sociedad Marca E!León - Marques de Valdeiglesias d dup-Madrid.
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Especial para motores de aviación
siones. Toda la conducta de los asuntos del consorcio era tan ines­
table que un día u otro debía sobrevenir la catástrofe.
A  principios de octubre el consorcio Junkers no estuvo ya en 
estado de hacer cara a sus compromisos y pidió la ayuda del G o ­
bierno del Reich a fin de que éste le preservara de la quiebra. Se 
hubiera pensado que, en esta ocasión, todo el problema del con­
sorcio Junkers, así como el de la navegación aérea alemana, se so­
metería a los debates por el Gobierno.  Como, sin embargo, éste ha 
ensayado, en medio del mayor silencio, con la ayuda de la Comi­
sión de Economías en el Reichtag, consolidar con nuevos créditos 
el consorcio Junkers, a pesar de su inestable gestión, no es sino el 
momento de discutir estas cuestiones públicamente.
Los talleres Junkers son las únicas fábricas de Aviación alema­
na que se han permitido el lujo de fundar una Empresa propia de 
navegación aérea. Todas las demás Sociedades, como Fokker, 
Albatros, Dornier, Udet, etc., no tenían como salida para su 
producción mas que la segunda Sociedad: el Aero Lloyd. Junkers, 
como Empresa capitalista de grandes horizontes, ha gastado, sin 
contarlos, millones para hacer la r é d a m e  de sus aviones y sus lí­
neas aéreas. Un periódico, D ie Lu ftreise, fué creado y se tragó una 
suma de 100.000 marcos sin reportar el menor provecho. Empre­
sas aventuradas, como, por ejemplo, en Rusia, fueron sostenidas 
financieramente, y el dinero perdido. En Holanda y en Dinamarca 
nuevas Sociedades fueron creadas por Junkers al lado de otras ya 
existentes, y entraron en concurrencia encarnizada con estas últi­
mas. Se  hicieron contratos con Letonia y Estonia, y éstos trajeron 
también grandes perjuicios al prestigio de la industria aeronáutica 
alemana.
En Alemania fueron creadas líneas concurrentes absurdas, que 
comprometieron toda la navegación aérea. Todo ello con una 
finalidad de puro reclamo, porque las perform an ces  de los aviones 
construidos por los talleres Junkers no excedieron en modo alguno 
las de los aparatos de las otras marcas alemanas.
Por el contrario, en los centros técnicos se ha reconocido, 
desde hace mucho tiempo, que el famoso gran avión «Junkers» (el 
trimotor «C 23») es un gran b lu ff  y un loup com plet (sic), (un ca­
melo completo).
Si en todo esto no se tratara mas que de intereses privados, 
habría, sin duda, materia de crítica; pero ello no produciría ningún 
escándalo.
Hay escándalo desde el momento que se ha hecho uso en gran 
parte de los créditos del Reich; es decir, del dinero de los contri- 
buyentes y bajo  la inspección de los Ministerios de Transportes y 
Finanzas del Reich.
La Compañía de Navegación Aérea Junkers ha percibido cons­
tantemente, ella sola, del 50 al 60  por 100 de las subvenciones 
que el Reich concedía a las Compañías. Esto quiere decir, por 
consiguiente, que quedaba el 40  por 100 de las subvenciones del 
Reich para los encargos de aviones a las otras Sociedades de cons­
trucción (sic).
Y  no es esto todo: Los antiguos oficiales de Marina empleados 
en las fábricas Junkers no entendían evidentemente gran cosa de 
construcción aeronáutica, pero tenían relaciones en el Gobierno 
del Reich, y obtenían, de este modo, que se asignaran subvencio­
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nes especiales para la construcción de aparatos a las fábricas Ju n ­
kers sobre los créditos del Reich, subvenciones que ascendían a 
muchos millones.
A  pesar de todo esto, el consorcio Junkers ha caído en quie­
bra, con una deuda de 15 millones.
¿Puede concebirse ahora por qué una Empresa, que ha sido 
administrada tan estúpidamente, que ha causado el mayor perjui­
cio a la construcción aeronáutica alemana por su inestabilidad, que 
ha impedido en Alemania el desenvolvimiento de la navegación aé­
rea por sus maniobras de competencia, no ha sido puesta a flote 
por el Gobierno del Reich, a fin de que no pueda causar nuevos 
perjuicios?
Por  esto es por lo que dirigimos hoy las preguntas siguientes 
al Gobierno:
1.a ¿C u ál  es el importe de las deudas del consorcio Junkers, 
que ha trabajado con los créditos del Reich?
2 .a ¿D e  dónde provienen esas deudas?
3 .a ¿C ó m o  serán amortizadas?
4 .a ¿Hasta  qué punto el Reich participa en esta amortización?
5.a ¿En qué consisten las garantías, para que los créditos del 
Reich no sean de nuevo derrochados de una manera insensata?
6 .a ¿Q u é  garantías posee el Ministerio de Transportes para 
que la navegación aérea alemana no sufra más en su desenvolvi­
miento graves perjuicios causados por las maniobras de competen­
cia que tienen por móvil puras consideraciones de reclamo?
7.a ¿Q u é  garantías se han dado para que la mayor parte de 
las subvenciones del Reich no sea atribuida, gracias a relacio­
nes secretas, a una Sociedad aeronáutica, aunque sus servicios no 
sean absolutamente notables, mientras que las otras no tienen casi 
nada?
Esperamos que los partidos políticos del Reichstag obligarán 
al Gobierno alemán a contestar estas preguntas.
* * *
D er H an n oversche C ourier , del 22 de noviembre, publicó el 
artículo siguiente:
L a  situación  fin an c iera  d e Ju n kers
Com o ya se ha anunciado, todo e l p erson a l  de la Compañía de 
Navegación Aérea  Junkers, alrededor de 1.500 em pleados, h a  sido  
d esp ed id o . Este  despido no ha sido dado, sin embargo, en gran 
parte mas que de pura forma, porque en la nueva Compañía unifi­
cada de transportes aéreos alemanes los pilotos formados serán, 
ante todo, necesarios. N o se ha  tom ado  en consideración , en efecto , 
reducir e l núm ero d e  av iones, a  excepción  ta l v ez  d e  algunos multi- 
m otores «Jun kers», qu e contrariam ente a  los m onom otores no deben  
haberse  com portado  particu larm en te bien  (1).
( 1)  L a  C o m p a ñ í a  J u n k e r s  r e c o n o c e  t í m i d a m e n t e ,  e n  su Boletín  n ú m.  1 5  del  31 d e  o c ­
t u b r e ,  q u e  l o s  t r i m o t o r e s  « J u n k e r s »  n o  e s t a b a n  e n p u n t o  c u a n d o  s e  p u s i e r o n  e n e x p l o t a c i ó n  
e n l a s  l i n e a s  d e  la  E u r o p a  U n i ó n .  D i c e ,  e s p e c i a l m e n t e ,  q u e  s e  t r a t a b a  de a v i o n e s  n u e v o s  
q u e  e r a n  s u s c e p t i b l e s  d e  s e r  m e j o r a d o s ,  p e r o  q u e  no h ab í a  m ot i v o  p a r a  e m o c i o n a r s e ,  c o m o  
lo h a b í a n  h e c h o  c i e r t o s  p e r i ó d i c o s ,  p o r  l os  a t e r r i z a j e s  f o r z o s o s  q u e  t u v i e r o n  e f e c t o  al  p r i n c i ­
pi o d e  s u  p u e s t a  e n s e r v i c i o .  C o n  un a p l o m o  n o t a b l e  l l e gó  a d e c i r  q u e  «no p o d í a  h a b e r  
c u e s t i ó n  d e  a t e r r i z a j e s  f o r z o s o s  a t e n d i e n d o  q u e  el p i lo t o  t i e n e  s i e m p r e  el  r e c u r s o  d e  e l e g i r  
su t e r r e n o  c u a n d o  u n o d e  l os  t r e s  m o t o r e s  g i r a  a ú n » .
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Los esfuerzos de unificación que se han hecho de diversos 
lados, con un fin polémico, de «socialización», de «monopolio del 
Reich», o en otros términos análogos, han sido vivamente alenta­
dos por los centros competentes del Reich, visto sobre todo el 
hecho de que Junkers, de igual modo que el Aero Lloyd, han sido 
constantemente subvencionados por el Reich, y que sumas, eleván­
dose hasta 5 millones de marcos, han sido concedidas anualmente, 
con lo cual quedaban cubiertos los dos tercios de los gastos de 
explotación de las líneas subvencionadas.
Parece, pues, haber pasado ciertas cosas en la Casa Junkers 
que deben haber conducido a un gran déficit a la Compañía de 
Navegación Aérea Junkers.
No puede determinarse aún hasta qué punto es exacta la ver­
sión de que este déficit se e levaría  d e  12 a  2 0  m illones d e m arcos. 
Los interesados tendrán que responder a este reproche, que aún 
no ha sido fundado, y dar las razones de este exagerado gasto de 
los créditos del Reich.
Lejos de alcanzar en modo alguno a la personalidad irrepro­
chable del profesor Junkers, se tiene, sin embargo, la impresión de 
que este peonero de la navegación aérea alemana tenía a su lado 
consejeros de miras exclusivistas, que fueron causa de la situación 
financiera desastrosa de la Empresa Junkers.
La Sociedad Junkers busca explicar, por su parte, el mal giro 
de los negocios incriminando l o s  esfuerzos de dominación del 
Aero Lloyd, que ha querido conquistar la dirección de la navega­
ción aérea alemana. En este punto sería absolutamente necesario 
tener una explicación, no solamente de una de las Compañías de 
navegación aérea interesadas sino igualmente p o r  p a r t e  del 
Reich.
Hoy puede ya decirse que una fuerte competencia arruina so­
lamente una Empresa cuando ella es demasiado potente, y éste no 
es ciertamente el caso del Aero Lloyd. Si, por otra parte, los cré­
ditos del Reich deben haber sido verdaderamente dilapidados por 
Junkers para fines de propaganda desmesurada e impropia o para 
otras cosas, una aclaración de estos hechos, dada de un modo 
público, no puede ser aplazada.
Corre el rumor de que esta cuestión va a ser sometida al 
Reichstag.
En todo este asunto se plantea también otra cuestión impor­
tante: la de la suerte de la Europa Union, que comprende espe­
cialmente las Empresas de navegación aérea fundadas en el extran­
jero  porjunkers.
* * *
El párrafo siguiente, extractado del artículo publicado el 15 de 
noviembre en la P renssische Krenzzeitung , de Berlín, expone del 
modo siguiente la situación de la Europa Union después de la 
quiebra de la Compañía de Navegación Aérea Junkers:
«La Sociedad Europa Union no ha tomado aún posición res­
pecto de la nueva fusión; aunque trabajando en estrecha unión con 
la Compañía de Navegación Aérea Junkers, es, sin embargo, inde­
pendiente de ella bajo el punto de vista financiero.
Esta Europa Union,  que había sido fundada en su tiempo con
proyectos grandiosos, pero que nacieron muertos en razón de la 
imposibilidad de su ejecución desde el punto de vista político (sie), 
posee un capital considerable en material volante. Ella puso, hasta 
aquí, este material a la disposición de la Compañía de Navegación 
Aérea Junkers para la explotación.
Los comanditarios de la Europa Union han debido ciertamente 
admitir que debían hacerse cargo de la nueva situación y afiliarse 
bajo cualquier forma a la Sociedad fusionada, a fin de asegurar la 
utilización productora de su flota aérea.
Como además los socios de la Europa Union trabajan en gran 
parte con fondos públicos en las ciudades más diversas de Alema­
nia, los Gobiernos de los Estados confederados, las ciudades y los 
centros interesados que quieren garantizar la economía de la Em ­
presa y velar por lo conservación del capital invertido hasta aquí, 
están de acuerdo, evidentemente, respecto de la fusión por razo­
nes económicas.
El temor expresado por algunos periódicos de que los intereses 
de los Estados alemanes no podrían ser tan bien tomados en con­
sideración como anteriormente por una Sociedad unificada, no 
tiene fundamento, porque los dos grandes consorcios han dirigido 
otras veces la explotación en los Estados alemanes y satisfecho 
todas las exigencias de los intereses locales.
Es cierto que la nueva Sociedad unificada no dejará escapar la 
menor fuente de renta, y que por razón de su constitución econó­
mica se esforzaría en obtener mejores resultados que los dos con­
sorcio^ de transportes que trabajaban en competencia y tenían, por 
consecuencia, gastos generales mucho más elevados.»
* * *
He aquí, ahora, lo que publicaba el 27 de noviembre el perió­
dico de Munich V ölkischer K urier:
E l p ro fesor Ju n kers  y  la nueva organización d e la  A eronáutica
a lem an a
Un representante de la Unión Telegráfica ha tenido una larga 
conversación, estos últimos días, con el profesor Junkers, a fin de 
obtener del fundador y director de los Talleres de Aviación J u n ­
kers y de la Compañía de Navegación Aérea Junkers datos preci­
sos sobre los acontecimientos relativos a la transformación em­
prendida por el Reich en el consorcio Junkers.
El profesor Junkers habló primero de la creación y del desen­
volvimiento del consorcio Junkers, e hizo notar que, en un juicio, 
aun recayendo sólo sobre los acontecimientos de las últimas sema­
nas, no se debía jamás olvidar que no podía ser sino en la centra­
lización y la coordinación de todas las ideas productoras en la 
hora actual, desde la invención hasta su prueba constante en la 
práctica, donde se encuentra la potencia del progreso econó­
mico.
«Era igualmente mi idea— añade el profesor Junkers— perma­
necer, a pesar de todo, finalmente en el Consejo de Administración 
de la Compañía de Navegación Aérea Junkers, aunque en éste la 
influencia económica, llena de promesas de la economía privada, 
sea excluida, y que sea evocado el peligro de que se introduzcan
métodos burocráticos, no dando ningún resultado en la Aeronáuti­
ca comercial.
Esto no quiere decir que yo me retire bajo mis tiendas. He 
declarado, de la manera más clara, por qué no dejaba percibir mi 
pensamiento.
Se ha dicho muchas veces que por consecuencia del desenvol­
vimiento de la navegación aérea nos habíamos convertido en una 
carga para el Gobierno.
No tenemos, en lo que nos concierne en todas estas cuestiones 
de la responsabilidad, nada que temer de la luz y de la publicidad, 
y yo me opongo, por todos los medios, a que se realicen actos a 
propósito de estos injustificados reproches antes de que personas 
competentes e imparciales estén bien iluminadas y hayan formula­
do un juicio.»
En cuanto a la cuestión de la base económica del consorcio, el 
profesor Junkers añadió:
«Los talleres de construcción y la Compañía de Navegación 
Aérea han sido constituidos sobre una base económica sana: han 
nacido de la pequeña célula de las investigaciones. Las subvencio­
nes a la navegación aérea existen en el mundo entero. El Reich no 
puede, pues, contar con su abrogación. Hemos utilizado concien­
zudamente las que hemos recibido. Los servicios que hemos pres­
tado a la navegación aérea alemana están en equivalencia absoluta.
A  este propósito es importante hacer notar que la construcción 
de aviones y motores está orientada hacia la producción en masa.
Sería totalmente erróneo calificar una política semejante de 
expansión exagerada.
La construcción de los motores de Aviación exige, a conse­
cuencia de la necesidad de la reducción de peso, un trabajo de 
mvestigaciones constante, a fin de alcanzar en su perfeccionamien­
to la duración y la seguridad de funcionamiento, así como la facili­
dad de entretenimiento.
Nos regocijamos de haber podido realizar en Dessau un nuevo 
genero de motores, «los motores de pistón libre» (en alemán 
Ereikolbenmotoren), que traen una verdadera revolución, no sólo 
eu el terreno del motor de Aviación, sino en el de todos los mo­
tores en general.»
El profesor Junkers llegó después a la conclusión:
«Lo que queremos no es posible sino en cooperación estrecha 
cutre yo y aquellos que han sido hasta aquí mis coladoradores. 
Esta solidaridad me conduce igualmente a acercarme cada vez más 
firmemente a mis colabores más íntimos, de quienes se me quiere 
Separar.
Esto concierne igualmente al director Gotthard Sachsenberg, 
el peonero de la cooperación entre la construcción aeronáutica y 
lu navegación aérea.
Como ya he hecho notar, no se puede realmente efectuar tra­
dujo de construcción capaz de tener una gran repercusión en el 
P°rvenir mas que cuando la idea del inventor es criticada y mode- 
a^da por el ingeniero de estudio, el constructor y el técnico en ma­
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teria de transportes. Estas condiciones no pueden ser realizadas 
mas que por la unificación de la organización y la dirección de 
la Aeronáutica, que persigo desde hace ya largo tiempo.
Si la nueva organización de la Aviación alemana no permite 
proseguir la realización de esta idea capital de la unificación, ¡pues 
bien!, buscaré con mis colaboradores nuevos medios— y yo no he 
dejado en este asunto percibir ninguna duda— que permitirán a la 
invención y a su puesta en prueba llevarlo todo a feliz éxito, per­
maneciendo siempre bajo la misma mano.
No se debe pensar que el orgullo nos empuja a trabajar contra 
la comunidad; nuestra finalidad, por el contrario, ha sido siempre 
poner nuestra obra al servicio del pueblo alemán y del mundo 
entero.»
* * *
Com o consecuencia de esta interviú del profesor Junkers, apa­
recida en el periódico V oelkischer Kurier, el diario W elt am  
A ben d , en su número del 28  de noviembie, publica el artículo si­
guiente:
Ju n kers  contesta a  la apelación
«El señor profesor Junkers, que hasta ahora no había tenido el 
valor de contestar a los reproches y preguntas que se le dirigieran 
en nuestro artículo «El escándalo Junkers»,  contesta, por fin, a la 
apelación, trémulamente, por la vía indirecta de una interviú por 
él concedida, en Dessau, a un representante de la Unión Telegrá­
fica; que el Sr. Junkers no esté satisfecho de los negocios en nave­
gación aérea, lo podemos comprender.
S e  le ha prohibido ejercer su profesión de fabricante de propa­
ganda intensiva.
Hasta podemos dar nuestro asentimiento al señor profesor Ju n ­
kers cuando declara: «Me opongo por todos los medios a que se 
realicen actos a propósito de estos injustificados reproches.»
Quisiéramos añadir solamente que el profesor Junkers tiene 
mucho miedo a la luz de la publicidad, y hasta la fecha no nos ha 
dado ningún dato sobre la extravagante manera cómo, verosímil­
mente, ha administrado los fondos, que ascienden al centena»* de 
millones, y constituidos por no pequeña parte de los créditos pú­
blicos. Mientras el Sr. Junkers no conteste a esta pregunta, así 
como a las otras que se le han dirigido, se le continuará repro­
chando que teme ahora tanto como anteriormente la luz de la pu­
blicidad.
Nos explicaremos también con él sobre lo que tiene que expo­
ner de una manera positiva; pero desde hoy comprobamos que su 
deseo de continuar colaborando con Gotlhard Sachsenberg, el ex 
director de la Compañía de Navegación Aérea Junkers,  que ha sido, 
afortunadamente, despedido después, demuestra que el señor pro­
fesor Junkers no ha sabido nada.
El pueblo alemán está muy agradecido ai señor profesor J u n ­
kers y al señor Sachsenberg de su gran deseo de continuar su obra 
de dilapidación de centenares de millones para hacer r é d a m e  es ­
túpida de gran estrépito, y — queremos hasta ser muy significativos, 
señor profesor Junkers— para la corrupción de periodistas hacien­
do propaganda «al servicio del pueblo»,
Sería excelente que el señor Sachsenberg desapareciese com­
pletamente de la navegación aérea alemana, y que el señor profe­
sor Junkers volviese durante algunos años, de una manera muy 
estable, a su mesa de trabajo en Dessau.»
Los diarios T agliahe R undschau, B erliner T ageblatt y F ran k ­
fu rter Zeitung dieron, en el mes de diciembre, indicaciones sobre 
las condiciones en las cuales se iba a proceder a la reorganización 
de la navegación aérea en Alemania por una fusión de los consor­
cios Junkers y Aero Union,  y una depuración de los elementos di­
rectores de la primera de estas firmas. Un comunicado, fecha 7 de 
enero, de la Liga Aeronáutica Alemana, ha dado a conocer  las b a ­
ses de la reorganización proyectada, que son éstas:
Constitución d e la D eutsche Lu fthasna A . G.
Bajo este nombre se ha constituido la nueva Compañía de na­
vegación aérea alemana, que debe volver a tomar, el 1.° de abril 
de 1926, la explotación de las líneas aéreas cuyo funcionamiento
está detenido desde el 23 de diciembre. Entre los miembros del 
Consejo de Administración se encuentran:
Señores Wronsky y Merkel (anteriormente en el  A e r o  
Lloyd).
Señor Milch (anteriormente en la Sociedad Junkers).
Según las informaciones aparecidas en la Prensa berlinesa, 
además del director general Schwab, de Dusseldorf;  el doctor 
Weigelt,  de la Deutsche Bank; y el director Schleissin, de Dessau; 
representarán en el Consejo de Administración, el primero la 
Deutsche Aero Lloyd A. G., el segundo la Sociedad Junkers.
Es de oportunidad señalar qu e ningún representante d el R eich  
tiene asiento en el Consejo de Administración de la Deutsche Luf­
thansa A. G., que ha sido, primero, constituida a título de Socie­
dad provisional de organización, y que, por consiguiente, de una 
estatización de los transportes aéreos alemanes.
El Reich hará simplemente valer, como en lo anterior, su dere­
cho de inspección y su deber de vigilancia, sin influir en el carác­
ter de economía privada de la nueva Sociedad.
E c o s  e i n f o r m a c i o n e s
ESTADOS UNIDOS
Unos aviadores van a Hacer un 
plano aéreo de Alaska
E ste  verano, unos aviadores  harán el plano aéreo de 10.360.000 hectáreas  
de un país cubierto de nieve, glaciares  y volcanes,  al sudeste  de Alaska. La
/
El teniente Ben H. Wyatt, con su aparato
expedición saldrá es ta  primavera,  bajo  el mando del teniente Ben H. Wyatt ,  
prest igioso piloto de la Marina. El teniente Mr. A. Schur,  servirá de mecánico.
Es  una tentat iva importante,  pues el territorio cuya planimetría se va a 
hacer  se ext iende desde los Aleutinas y el valle de las diez mil furds  hasta 
Ketchikan.
La mayor parte del plano será hecho desde una altura de 3.000 metros.
I N G L A T E R R A
El ,,raid“ inglés Londres- 
El Cabo Ha terminado
El pi loto-turista inglés Alan Cobham ha terminado su raid Londres-El  
Cabo,  habiendo empleado tres  m e s e s — exactamente  noventa y cuatro d í a s -
para cubrir,  en veint icuatro etapas,  los 15.200 kilómetros del recorrido.
Si se tiene en cuenta que la etapa media ha sido de 630 kilómetros,  en un 
país en que las condiciones atmosféricas  son bas tante  desfavorables  a la 
Aviación,  se reconocerá el esfuerzo de Alan Cob ham como uno de los más 
laudables.  Por otra parte,  el raid no era de velocidad,  sino el propósito  de es ­
tablecer  las posibil idades de un servicio regular entre Londres y El Cabo.
Fué preciso,  por consiguiente ,  estudiar  los terrenos de aterrizaje,  visitar 
los centros  de avituallamiento posibles ,  etc.  Pero lo que sí será una perfor­
mance es el regreso a Londres con el mismo aparato,  en la misma semana.
V éase  el detalle de las etapas recorridas a la ida:
16 de noviembre.  L o n d r e s - P a r í s ............................. 350 kilómetros
17 » París-Lyón-Marsel la  . . . 750 »
18 » M a r s e l l a - P i s a ............................. 400 »
21 P i s a - B r i n d i s i .............................. 800 »
6 de diciembre . B r i n d i s i - A t e n a s ........................ 600 »
7 A ten as-E l  C a i r o ......................... 1 200 »
16 El C a i r o - S i n a h ........................ 350 »
18 » S i n a h - A s s u a n ............................... -100 »
20 » Assuan-Wadi-Halpha . . . 300 »
22 Wadi-Halpha-Kartum . . . 750 »
29 » Kartum K odok ............................. 600 »
6 de enero . . K o d o k - M a la k i ............................. 550 »
10 » . . M a l a k i - U a d e l a i ......................... 350 »
13 . . U ad e ía i - Ju ng a-T ab o ra . . . 600 »
15 . . Tab ora -K is am a............................. 500 »
18 . . Kisama-Broken-Hil l .  . . . 700 »
22 . . Broken-Hil l -Sal isbury . . . 500 »
30 > . . Sa l isbu ry-Buluwayo . . . 400 »
1 de febrero . . Bu lu way o-Palat ch é . . . . 400 »
2 » . . Pa la tché-Pre toria  . . . . 400 »
5 » . . Pretoria-Johannesburgo . . 50 »
13 . . Johannesburgo-Bloemfonte in 400 »
15 » . . Bloemfontein-Beaufort  W e s t 600 »
17 » . . Beaufort  W e s t - E l  C abo  . ., 500 »
T o t a l . . . 15.200 k i lóm etro s
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A v io n e s  m ilitares  A v io n e s  e H id r o a v io n e s  c o m e r c i a l e s
„ R e c o r d “ del mundo de velocidad: 4^8,171 kilómetros
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de Transporte
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Sucursales y Eepós/los en Joda España
